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„Einfach ätzend!" 

... rief unser Bildreporter begeistert aus, als er 
beim 5. Weltwettbewerb der NAVIGA die fein¬ 
geätzte Reling an dem Modell des Schaufelrad¬ 
dampfers LUITPOLD fotografierte. 
ÄTZTECHNIK: Technologie zur Herstellung von 
Teilen auf fotografisch-chemischem Wege. 
Diese Definition finden wir im transpress-Lexi- 
kon MODELLEISENBAHN. Sicher, ein Verfah¬ 
ren, das von den Elektronikern schon seit lan¬ 
gem zur Herstellung von Leiterplatten ange¬ 
wandt wird. Dem Modellbauer blieb es aber zu¬ 
nächst weitgehend verschlossen. Was hinter 
dem Umgang mit Fotolack, Ätznatron und Ei- 
sen-lll-Chloridlösung steckt und welche Mög¬ 
lichkeiten diese Technologie dem High-tech- 
Modellbau erschließt, erläutert modellbau 
heute in einer Serie, die wir in Heft 9'89 begin¬ 
nen (siehe auch unseren Bericht von dem Welt¬ 
wettbewerb in den C2-Klassen auf den Sei¬ 
ten 22 bis 24). 


MlmhM wo es nötig ist 

- das hat Ines Albrecht, 26 Jahre , gelernte Krankenschwester und Plastmodell¬ 
bauerin aus Berlin , sich zum Lebensinhalt gemacht. Zur Zeit arbeitet sie im Hospi¬ 
tal „Carlos Marx" in Managua , das ein Solidaritätsgeschenk der DDR ist. Mehr 
darüber auf den Seiten 4 bis 6! 

Solidarität üben auch wir: am letzten Freitag im August (25. 8.) auf dem Berliner 
Alexanderplatz beim Solidaritätsbasar der Journalisten. Unsere Leser sind herzlich 
willkommen. 


FOTOS: WOHLTMANN 


Wie steigt man mit einem 2,5-BWF-Motor 
in die Klasse F2C ein? Kein Problem, mbh 
gelesen: vom Glühkerzenmotor zum 
Selbstzünder auf den Seiten 7 bis 9. 
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GST-Modellsportkalender 


PLASTMODELLBAU 

Dresden. 1. Dresdener Leistungsschau vom 30. 9. bis 1. 10. 89 in der Eis¬ 
sporthalle, Pieschener Allee 1, 8010. (Flug-, Schiff-, Automodelle; auch 
Nicht-GST-Modellbauer; Annahme 30. 9. und 1. 10.) 
SCHIFFSMODELLSPORT 

Sömmerda. 7. Herbstregatta in Leubingen vom 14. bis 15. 10. 89 für die 
Klasse F5M Senioren und Junioren. Anreise am 13. 10. bis 20.00 Uhr im 
KAZ Schwerndorfer Weg. Meldeschluß am 1. 10. 89, mitreisende Personen 
angeben. Meldungen an Siegfried Wagner, Erfurter Höhe 2/64-09, Söm¬ 
merda, 5230. 

Crimmitschau. DDR-offener Wettkampf um den Pokal der Volltuchwerker 
am 9. 9. und 10. 9. 89 für die Klassen F6 und F7, F2 und EX Jun./Sen. Mel¬ 
dung bis 18. 8. 89 an Horst Golchert, Karlstr. 15, Crimmitschau, 9630, Über¬ 
nachtungen gesondert vermerken. Pokale '88 abgeben. 

Plauen. 1. Pokallauf für die Klassen FSR-H Jun./Sen. am 30. 9. und 1.10. 89. 
Meldungen bis zum 28. 8. 89 an Eike Könnemann, Liebknechtstr. 16, 
Plauen, 9900. 

Berlin-Buchholz. DDR-o. Wettk. FSR-H 3,5; 7,5; 15 am 23. 9. 1989. Meldun¬ 
gen bis 15. 9. an M. Grzondziel, Otto-Winzer-Str. 93, Berlin, 1142. 
Friedewald. Wettkampf Klasse F5 vom 29. 9. bis 1. 10. Startmeldung an BV 
Dresden, Abt. MS, Tiergartenstraße 46, Dresden, 8020. (Ausgefallener 
Frühjahrswettkampf) 

AUTOMODELLSPORT 

Reichenbach. Pokalwettkampf RC-V1, V2, V3 am 3. 9. 1989, Volksfestplatz. 
Meldungen an R. Wolf, Dammstraße 4, Mylau, 9803. 


... waren unsere Automodell¬ 
sportler, um sich mit Modell¬ 
autorennassen der befreunde¬ 
ten Wehrorganisationen zu 
messen. Über Rennverlauf 
und einige technische Remi¬ 
niszenzen berichten wir auf 
den Seiten 28/29. ► ► ► 


Zu unserem 
Rücktitel 


Ende 1946 wurde in Toronto mit 
der Konstruktion des leichten 
Transportflugzeuges de Havilland 
DHC-2 Beaver begonnen. Ausge¬ 
legt für kurze Start- und Landebah¬ 
nen, erwies sich dieses Flugzeug 
genau richtig für unwegsames und 
schwer zugängliches Gebiet Nord¬ 
amerikas. Unser Rücktitel zeigt 
verschiedene Bemalungsvarianten, 
näheres auf den Seiten 15/16. 

ZEICHNUNG: RÖMER 


mbh- aktuell ... mbh- aktuell 


Spitzenniveau 


Verdienste gewürdigt 


Ein neuer Bausatz 
aus dem VEB Plasti- 
cart - die Junkers 
G-24. Mit diesem 
Modell ist den 
Zschopauern der 
Anschluß an inter¬ 
nationales Niveau 
gelungen. Auf den 
Seiten 10/11 stellen 
wir den Bausatz 
vor. 

FOTO: OTTO 


Zum Titel 


Höhepunkt im 40. Jahr unserer Republik war für den Modellsport 
der DDR die 5. Leistungsschau unterm Berliner Fernsehturm. Ein¬ 
drücke vom Können der GST-Modellbauer vermittelt unser Titel. 

FOTOS: WOHLTMANN 










Crimmitschau: Kamenz: 

Neue \ftferikst<itt »■ « 


Im Frühjahr dieses Jahres war es 
endlich soweit: Wir konnten un¬ 
sere Schiffsmodellbauwerkstatt in 
der ehemaligen Axa in der Crim- 
mitschauer Schulstraße einwei¬ 
hen. Nach zweijährigen Bemühun¬ 
gen der Volltuchwerke Crimmit¬ 
schau gab der Rat der Stadt seine 
Einwilligung, zum Umbau der Axa 
in einen gemeinsamen Stützpunkt 
für alle GST-Sektionen. Allerhand 
Arbeit lag vor uns. In unserer Sek¬ 
tionsversammlung Ende August 
1988 wurde der Entschluß gefaßt, 
die größeren Arbeiten durch ei¬ 
gene Leistungen zu beschleuni¬ 


gen. Die Jugendlichen und Schüler 
unserer Sektion begeisterten sich 
für die Arbeit und waren ständig 
auf der Baustelle anzutreffen. Wir 
sorgten dafür, daß der Bauschutt 
bei den Maurerarbeiten und der 
Dacherneuerung zügig beseitigt 
wurde. Das setzte sich fort bis zu 
Hilfsarbeiten beim Heizungsein¬ 
bau, bei Fensterreparaturen, und 
auch die Malerarbeiten in allen 
Räumen führten wir selbst aus. Na¬ 
türlich ging nicht alles nur glatt. 
Doch die gute Zusammenarbeit 
mit den Kollegen des DB Technik 
und mehrerer Handwerksbetriebe 


Modellsporttraditionen 


Im Jahre 1961 begann in Kamenz 
ein kleiner Kreis Enthusiasten mit 
dem Bauen funkferngesteuerter 
Schiffsmodelle. Als die Offiziers¬ 
hochschule der LSK/LV „Franz 
Mehring" 1963 gegründet wurde, 
festigte sich das Kollektiv und rich¬ 
tete die weitere Aufmerksamkeit 
mehr auf das Wettkampfgesche¬ 
hen. Die Gründung einer GST-Sek- 
tion Schiffsmodellsport schloß sich 
an. Vor nunmehr 20 Jahren erhielt 
Kamerad Siegfried Knauf die 
Übungsleiterberechtigung. Er be¬ 
gann seine Schützlinge auf eine 
rege Wettkampftätigkeit vorzube¬ 
reiten. In den vergangenen 25 Jah¬ 
ren konnten in Kamenz 73 Flug-, 
Schiffs- und Automodellsportler 
der GST ausgebildet werden, von 
denen viele an Bezirks- und DDR- 
Meisterschaften sowie Auslands¬ 
wettkämpfen teilnahmen. Die Er¬ 
folge ließen nicht lange auf sich 
warten. Sieben DDR-Meister-Titel 
erkämpften die Kamenzer GST- 
Modellsportler. 

Im Jahr 1983 wurde der Modell¬ 
sportgrundorganisation der ver¬ 
pflichtende Name „Johannes 
Brückner" verliehen. Insbesondere 
die älteren Modellsportler im 
Kreisgebiet wissen noch, daß 
Oberstleutnant der VP Brückner, 
Mitglied der damaligen Kreislei¬ 


tung der SED, von 1953 bis 1958 
hervorragende Arbeit als erster 
VPKA-Amtsleiter in der Kreisstadt 
leistete. 

Worauf schwören eigentlich die 
Kamenzer Modellsportler? Hier 
werden beispielsweise vorbildge¬ 
treue Schiffsmodelle gefahren. 
Größte Detailtreue und absolut 
maßstabsgerechtes Bauen stehen 
im Mittelpunkt. Nur höchsten An¬ 
forderungen genügende Modelle 
haben nach oftmals ein- bis zwei¬ 
jähriger Bauzeit die Chance, in ei¬ 
nem Wettkampf zu bestehen. So 
teilten sich bei den vergangenen 
Bezirksmeisterschaften die Junio¬ 
ren Michael Kreische, Thomas 
Koch und Bernd Ludwig, alle aus 
Kamenz, die ersten drei Plätze. 


unserer Stadt ermöglichte es, die 
Werkstatt bis Weihnachten 1988 
fertigzustellen, so daß wir sie 
gleich im neuen Jahr einrichten 
konnten. Von unseren Sektions¬ 
mitgliedern wurden insgesamt 
1500 VMI-Stunden geleistet. Der 
Gesamtwert des Objektes beläuft 
sich jetzt auf 74000 Mark. 

Allen, die uns bei unserem Vorha¬ 
ben halfen, besonders dem Direk¬ 
tor der VEB Volltuchwerke Crim¬ 
mitschau, sagen wir hiermit herzli¬ 
chen Dank. 

Wir Mitglieder der Sektion Schiffs¬ 
modellsport Crimmitschau wollen 
durch gute Leistungen einen Bei¬ 
trag zum 40. Jahrestag der DDR lei¬ 
sten und unterstützen unsere 
GST-GO im Kampf um den Ehren¬ 
namen „Eugen Wieland". 














SPEZIALISTENLAGER. Zu ei¬ 
ner guten Tradition ist es an 
der „Station Junger Techni¬ 
ker" in Eisenhüttenstadt ge¬ 
worden, in den Sommerferien 
der POS und EOS ein Speziali¬ 
stenlager „Schiffsmodellsport" 
durchzuführen. Für dieses 
Jahr sind Schüler aus den 
Kreisorganisationen Schwedt, 
Bernau, Bad Freienwalde, 
Eberswalde und Eisenhütten¬ 
stadt angemeldet. Diese Schü¬ 
ler kommen aus den Arbeits¬ 
gemeinschaften Modellbau 
und haben mindestens ein 
Jahr bereits praktische Erfah¬ 
rungen in ihren Arbeitsge¬ 
meinschaften gesammelt. Der 
Tagesablauf während dieses 
Spezialistenlagers gliedert 
sich in vier Stunden praktische 
Tätigkeit am Schiffsmodell in 
den Vormittagsstunden und 
Sport und Spiel in den Nach¬ 
mittagsstunden. Geplant ist 
auch, wie in jedem Jahr, eine 
Exkursion nach Dresden und 
in die Sächsische Schweiz. 
Verantwortlich für diese Spe¬ 


zialistenlager ist der Kamerad 
Roland Hegewald, pädagogi¬ 
scher Mitarbeiter an der „Sta¬ 
tion Junger Techniker" in Ei¬ 
senhüttenstadt. 
SCHAUFLIEGEN. Während der 
Kulturfesttage der Stadt Liebe- 
rose organisierten die Flugmo¬ 
dellsportler der GST-GO 
„Hauptmann Rudi Arnstadt" 
ein Schaufliegen auf den Bat¬ 
cher-Wiesen. Dieses Schauflie¬ 
gen ist in der kleinen Stadt Lie¬ 
berose bereits zu einer guten 
Tradition geworden. Auch 
Flugmodellsportler der Bezirke 
Dresden, Karl-Marx-Stadt und 
Cottbus nehmen daran teil. 
Verantwortlich für die Vorbe¬ 
reitung und Durchführung die¬ 
ser bei den Lieberosern sehr 
beliebten Veranstaltung ist Ka¬ 
merad Manfred Lindner, Leiter 
der Sektion Modellsport in der 
GO „Hauptmann Rudi Arn¬ 
stadt". 

Informationen: Beier, Braasch, Drei¬ 
haupt, Golchert, Spitzner, Weber, mbh 
Fotos: Braasch, Brückner, Heinze, We¬ 
ber 


55 Jahre 

für den 
Modellsport 

Mit acht Jahren baute er sein erstes Flugmodell - aus Tape¬ 
tenleisten und Butterbrotpapier. Die Rede ist von Genossen 
Werner Anton, 1925 in Merseburg geboren, gelernter Metall¬ 
flugzeugbauer. Zu diesem ersten Modell kamen ungezählte 
andere, bis der Krieg dem Modellbau vorerst ein Ende setzte. 
Aus der Gefangenschaft zurückgekehrt, trat Werner Anton 
der Deutschen Volkspolizei bei und widmete sich in seiner 
freien Zeit dem Aufbau der Freien Deutschen Jugend sowie 
der Bildung von Interessengemeinschaften Flugmodellbau. 
Bereits in den ersten Tagen nach Gründung der Gesellschaft 
für Sport und Technik im Jahre 1952 trat Werner Anton unse¬ 
rer Organisation bei und war Teilnehmer der 1. DDR-Meister- 
schaft im Modellflug 1952 im damaligen Chemnitz. 1967 grün¬ 
dete er mit anderen Kameraden die GST-Grundorganisation 
„Walter Husemann" im VEB Kraftverkehr Merseburg, dessen 
Abteilung Spedition er seit 1963 leitet. 13 Jahre später half 
Genosse Anton, in dieser GST-GO eine Sektion Plastflug¬ 
zeugmodellbau ins Leben zu rufen, die sich inzwischen einen 
guten Ruf bei den Plastmodellbauern unserer Republik er¬ 
worben hat. Für seine gute Arbeit in unserer Organisation er¬ 
hielt Kamerad Anton mehrere Auszeichnungen, darunter den 
Titel „Hervorragender Ausbilder". Vk. Dreihaupt 



NACHGEFRAGT 


In mbh 5'88 veröffentlichten wir ei¬ 
nen Beitrag, in dem wir über das 
Konsumgüterproduktionsvorhaben 
im VEB Polygraph Druckmaschi¬ 
nenwerk PLANETA Radebeul be¬ 
richteten. Es handelte sich dabei 
um den Modellsegeljachtbausatz 
DELPHIN und den des 1-m-Segel- 
bootes MINI-DELPHIN, deren Pro¬ 
duktion ein großer Schritt zur Ver¬ 
besserung der Jugendarbeit im Mo¬ 
dellsport bedeutete. War es doch 
auch eine großartige Initiative auf 
die Anregung des VIII. Kongresses 
der GST, der die Kombinate und 
Betriebe aufrief, den Modellsport in 
unserer Republik mit neuen und be¬ 
darfsgerechten Erzeugnissen zu un¬ 
terstützen. 

Aus dem Brief eines Suhler GST- 
Modellsportlers erfuhren wir, daß 
die Herstellung dieser Bausätze ein¬ 
gestellt worden sei. mbh fragte in 
dieser Sache im VEB Polygraph 


Druckmaschinenwerk PLANETA 
Radebeul nach. Der Direktor für 
Materialwirtschaft, Genosse 

Pietzsch, gab eine rasche Antwort, 
die wir unseren Lesern nicht vor¬ 
enthalten möchten: 

Der Modellsegeljachtbausatz DEL¬ 
PHIN wurde 1984 bis 1985 als 
MMM-Objekt der Jugendbrigade 
Modellbau entwickelt, ab Juli 1986 
als Konsumgüterproduktion aufge¬ 
nommen und in folgenden Stück¬ 
zahlen produziert: 1986 70 Stück, 
1987 120 Stück, 1988 80 Stück. 
1987 wurde im Rahmen einer wei¬ 
teren MMM-Aufgabe der Modell¬ 
segeljachtbausatz MINI-DELPHIN 
entwickelt. Davon wurden 1988 
fünf Stück produziert, und für 1989 
waren 60 Stück vorgesehen. 

Zur Abschlußverteidigung der 
Neuerervereinbarung 471187 V- 
MINI-DELPHIN wurde, wie schon 
früher beim DELPHIN, festgestellt. 


daß es sich bei der Produktion die¬ 
ser Konsumgüter um eine uneffek¬ 
tive Herstellung handelt. In Zahlen 
ausgedrückt heißt das: 

Bausatz DELPHIN EVP 195,- M; BP 
171,31 M; IAP 134,55 M. 

Bausatz MINI-DELPHIN EVP 
180,- M; BP 207,80 M; IAP 
131,40 M. 

Aus diesen Zahlen erkennen Sie, 
daß mit jedem Bausatz für den Be¬ 
trieb Verlust entsteht, was im Rah¬ 
men der Eigenerwirtschaftung der 
Mittel' untragbar ist. Höhere 
Preise für diese Erzeugnisse wur¬ 
den nicht genehmigt. ... Für 
120 Stück DEL PHIN- Ba usä tze oder 
auch MINI-DELPHIN pro Jahr wird 
die volle Arbeitskraft eines Modell¬ 
bauers benötigt. Diese Arbeitskraft 
bringt beim DELPHIN 16146,- M 
IAP, beim MINI-DELPHIN 
15768,-M IAP. Die betriebliche 
Vorgabe für eine VbE Modellbauer 
ist im Jahr 91100, - M. 

Neben diesen von mir angeführten 
Problemen steht zusätzlich das 
Problem des Arbeitskräftedefizits 


bei Modellbauern überhaupt. Die 
fehlende Modellbaukapazität glei¬ 
chen wir jedes Jahr mit Modellim¬ 
porten in Höhe von etwa 
3,0 Mio M aus. 

Wir haben uns diese Entscheidung 
also nicht leicht gemacht. Umfang¬ 
reiche Ratiomaßnahmen sind nur 
möglich bei Großserien, die der 
Handel aber nicht bindet! 

Weiterhin heißt es im Schreiben: 

Ich möchte Ihnen einen Vorschlag 
unterbreiten. Vielleicht haben Sie 
die Möglichkeit, über Ihre Zeit¬ 
schrift einen Interessenten für die 
Fortführung dieser Produktion zu 
finden. Voraussetzung muß sein, 
daß es kein Großbetrieb ist, da nur 
ein kleiner Betrieb bei diesen 
Stückzahlen, auch auf Grund sei¬ 
nes Gemeinkostensatzes, eine ef¬ 
fektive Produktion realisieren 
kann. Bei der Überleitung der Pro¬ 
duktion sichere ich Ihnen meine 
volle Unterstützung zu, und den 
Modellsportlern der DDR wäre da¬ 
mit gedient. 



Kampfprogramm geschaut 


Den 40. Jahrestag unserer Re¬ 
publik bereiten die Automo¬ 
dellsportler der GST-GO im 
VEB Fettchemie Karl-Marx- 
Stadt mit einer verbesserten 
Trainings- und Wettkampf¬ 
stätte für ihre Sektion vor. Die 
Kameraden paßten die Füh¬ 
rungsbahn internationalen Be¬ 
dingungen an. Das betraf ihr 
Aussehen, und was besonders 
wichtig ist, auch die Stromver¬ 
sorgung der Automodelle auf 
der vierspurigen Anlage, die 


eine Länge von 40,50 m hat. 
Auch eine kleine Versorgungs¬ 
basis für die Modellsportler 
wurde gebaut. So schufen sich 
die Kameraden in vielen Ar¬ 
beitseinsätzen eine gute Aus¬ 
gangsbasis für das Wettkampf¬ 
jahr 1989. Bereits beim DDR- 
offenen Pokalwettkampf im Fe¬ 
bruar dieses Jahres hat sich die 
Autobahn bewährt. Überhaupt 
nehmen die Sektionsmitglieder 
regelmäßig an Training und 
Wettkämpfen teil. Ein Beispiel 


dafür ist Michael Krause (Bild 
mitte), der seit 1977 in der Sek¬ 
tion Automodellsport mitarbei¬ 
tet. 

Bereits als Schüler der POS 
„Walentina Tereschkowa" in 
Karl-Marx-Stadt hatte er sich 
dieser interessanten Sportart 
verschrieben. Diese Schule ist 
es auch, die die Trainingsstätte 
der Automodellsportler beher¬ 
bergt. Michael ist Maschinen¬ 
bauer mit Meisterabschluß im 
VEB Modul Karl-Marx-Stadt 


und 22 Jahre jung. Mit seinen 
vier Siegen bei den DDR-offe- 
nen Läufen 1988 und den fünf 
Goldmedaillen zur Bezirks¬ 
wehrspartakiade wurde Mi¬ 
chael Krause 1988 der erfolg¬ 
reichste Automodellsportler 
des Bezirkes Karl-Marx- 
Stadt. 

Zur Zeit leisten die Karl-Marx- 
Städter Automodellsportler 
eine verstärkte Schülerarbeit, 
um den Nachwuchs für ihren 
Modellsport zu sichern. Die 
Kameraden Stefan Ehmke und 
Sven Schönfeld bilden gegen¬ 
wärtig die Stützen in der Arbeit 
der Sektion. 









Ines Albrecht mit dem Kulturminister Nikaraguas, Ernesto Car 
denal 


Frühlingstag in Berlin-Köpe¬ 
nick. Wir sitzen in der moder¬ 
nen Einraumwohnung von Ines 
Albrecht, 26 Jahre, Kranken¬ 
schwester, unverheiratet. Der 
Tisch in der kleinen Küche ist 
liebevoll gedeckt, ansonsten 
wirkt der Raum unfertig. Wo 
sonst nach Hausfrauenart rusti¬ 
kales Küchengeschirr schön 
aufgebaut für den Betrachter 
präsentiert wird, hängt eine 
große Landkarte. MAPA DE NI¬ 
CARAGUA steht darauf, darun¬ 
ter Fotos von einem fernen 
Land, Gesichter mit indiani¬ 
schem Einschlag, voller Stolz 
und Anmut. Spätestens jetzt 
wird klar: Diese junge Frau legt 
keinen großen Wert auf Möbel 
und Nippsachen, es gibt da an¬ 
dere Dinge, die ihr viel näher 
stehen. 


schwor ich mir sogar am Ster¬ 
bebett eines Patienten, den Be¬ 
ruf für immer an den Nagel zu 
hängen, aufzuhören. Aber er 
läßt mich nicht los, ich kann 
nichts ,besseres' tun, als Kran¬ 
kenschwester sein." 


Die Companeros 
von „Carlos Marx" 

„Wie ich nach Nikaragua kam? 
Dort wurde medizinisches Per¬ 
sonal gebraucht, und als die 
DDR-Jugend das Krankenhaus 
,Carlos Marx' als Solidaritäts¬ 


geschenk an Nikaragua lie¬ 
ferte, wollte ich eine von de¬ 
nen sein, die in Managua ar¬ 
beiten, dringend benötigte me¬ 
dizinische Hilfe leisten. Aber 
diese Entscheidung lag viel¬ 
leicht auch in meinem Fern¬ 
weh begründet. Ich interes¬ 
sierte mich immer schon für 
andere Länder, wollte ihre Sit¬ 
ten und Bräuche kennenler¬ 
nen. Als ich mit 14 das erste 
Mal in einem Flugzeug saß, er¬ 
füllte sich ein Kindheitstraum. 
Dieses Erlebnis zog mich so in 
seinen Bann, daß es die Ge¬ 
burtsstunde meines Hobbys 
wurde: Ich sammle leiden¬ 
schaftlich Postkarten von Flug¬ 
zeugen und noch mehr, ich 
baue seitdem auch welche, 
kleine Plastmodelle." Stolz 
zeigt sie auf eine Sammlung 
selbstgebauter Plastflugzeug¬ 
modelle in ihrem Wohnzim- 


„Seit einem Jahr bin ich Kran¬ 
kenschwester im Hospital Car¬ 
los Marx' in Managua, der 
Hauptstadt Nikaraguas. Kran¬ 
kenschwester wollte ich schon 
in der 4. Klasse werden. Der 
Wunsch war so ausgeprägt, 
daß nichts anderes mehr in 
Frage kam. Ich erinnere mich 
noch genau: Damals sah ich 
Bilder aus dem Vietnamkrieg 
im Fernsehen, die mich tief er¬ 
schütterten. Und ich dachte: 
Da müßtest du helfen können! 
1986 hatte ich meinen Berufs¬ 
wunsch erfüllt und die Ausbil¬ 
dung als Fachkrankenschwe¬ 
ster beendet. Danach folgten 
anderthalb Jahre auf der Inten¬ 
sivbeobachtungsstation hier im 
Köpenicker Dr.-Salvador-Al- 
lende-Krankenhaus. Das war 
eine harte Zeit, und einmal 


Es gibt so viel Mais zu pflanzen, so viele Kinder zu 
unterrichten, 

so viele Kranke zu heilen, so viel Liebe 
zu verwirklichen, so viel Gesang. Ich singe 
ein Land, das bald geboren wird. Der See, 
an einigen Stellen blau, an 
anderen wie Silber und Gold. Am Himmel 
fliegen Reiher. 

Wahrlich, „hier fließt Milch und Honig" sagten die 
Ausbeuter, 

und später jeremia: „Verkündet es auf den Inseln, 
die Mädchen werden sich freuen beim Tanz." 


Ernesto Cardenal 
Nationallied für Nikaragua 




Der FSLN-Berg am Rande der 
Hauptstadt Managuas. Anläß¬ 
lich des 1. Jahrestages der Re¬ 
volution wurden aus DDR-Ze- 
ment die Buchstaben der 
Volksbefreiungsorganisation 
FSLN angebracht 


Hunderte Menschen stehen 
täglich an der Aufnahme des 
Hospitals ▼ ▼ ▼ 




Das Hospital 
»Carlos Marx« 

• Solidaritätsgeschenk der Ju¬ 
gend der DDR und Objekt ei¬ 
ner Solidaritätsbrigade der 
FDJ. 

• Baubeginn: Frühjahr 1985. 

• Anfangs Zeltkrankenhaus 
mit kompletter Einrichtung. 

• 23. Juli 1985 feierliche Eröff¬ 
nung durch Daniel Ortega. 

• In den Zelten und klimati¬ 
sierten Operationscontainern 
arbeiteten mehr als zwanzig 
Fachärzte und viele Kranken¬ 
schwestern aus der DDR. Es 
gibt eine Apotheke, eine Rönt¬ 
genstation und eine mobile 
Optik-Ambulanz von Zeiss 
Jena. 

• Per Schiff aus der DDR wur¬ 
den Fertigteilhäuser ge¬ 
schickt, feste Straßen ange¬ 
legt, riesige Wasserbehälter 
installiert. 

• Nach Übergabe der festen 
Häuser im Jahr 1986 hat der 
stationäre Bereich über 
200 Betten, der ambulante Be¬ 
reich ist für die medizinische 
Grundversorgung von etwa 
300000 Einwohnern Managuas 
ausgelegt. 

• 20 bis 25 hochqualifizierte 
Ärzte arbeiten vorrangig in der 
Allgemeinpraktischen Medizin 
und in den Fachbereichen In¬ 
nere Medizin, Chirurgie, Gy¬ 
näkologie und Pädiatrie. 


merschrank, öffnet die 
Schranktüren, holt neue Bau¬ 
sätze heraus. „Letztens hatte 
ich drei Modellbausätze mit 
nach Managua genommen, für 
den Fall, daß ich Langeweile 
bekäme. Dann saß ich viele 
Abende mit Rosas 13jährigem 
Sohn - Rosa ist eine nikaragua¬ 
nische Krankenschwester und 
meine beste Freundin - und 


baute. Es war einmalig, die 
Freude dieses Kindes über 
meine Modellbausätze mitzuer¬ 
leben. Überhaupt, die Kinder 
Nikaraguas - ihr solltet ihre 
Augen sehen, wie dankbar sie 
über eine Freundlichkeit, ein 
kleines Spielzeug sind! Die 
sandinistische Regierung lei¬ 
stet viel, besonders auch für 
die Jugend, aber die von den 


USA verhängte Wirtschafts 
blockade und das Wüten der 
von Washington finanzierten 
Contras versetzen der jungen 
Volkswirtschaft Nikaraguas im 
mer wieder schwere Schläge. 
Wir erleben so viel in unserem 
Hospital! Auf meiner Kindersta¬ 
tion liegen kleine Würmchen 
aus den Barrios (einfache 
Wohnviertel) mit schlimmen | 


Erkrankungen, die ihnen 
manchmal sogar das Leben ko¬ 
sten. Wie oft hörten wir schon 
das ,gracias' der Eltern, wenn 
wir sie heilen konnten. Du 
kannst mir glauben: Seit ich in 
Nikaragua arbeite, weiß ich, 
was SOLIDARITÄT bedeutet, 



Nikaragua ist der größte Staat Mittelamerikas. Der Westteil 
des Landes besteht aus einer fruchtbaren Tiefebene, wäh¬ 
rend sich im Norden und Nordosten schwerzugängliches 
Hochland ausbreitet, das zur Atlantikküste hin in ein großes 
Urwaldgebiet übergeht. In Nikaragua gibt es mehr als 20 Vul¬ 
kane, darunter sechs tätige. Die beiden größten Seen sind 
der Nikaraguasee und der Managuasee. 

Nikaragua ist ein schwachentwickeltes Agrar-Industrie-Land, 
dessen Wirtschaft unter der Somoza-Diktatur durch geringes 
Entwicklungsniveau, starke Abhängigkeit vom Auslandskapi¬ 
tal und Überreste feudaler Strukturen charakterisiert wurde. 
Seit dem Sieg der sandinistischen Volksrevolution im Juli 
1979 befindet sich Nikaragua in einer Etappe tiefgreifender 
politischer, ökonomischer und sozialer Umgestaltung mit an¬ 
tiimperialistisch-demokratischem Charakter. Aus dem enteig- 
neten Besitz des Somoza-Clans und seiner Anhänger wurde 
ein staatlicher Sektor gebildet, der das Rückgrat der Wirt¬ 
schaft darstellt. Durch die von den USA initiierte imperialisti¬ 


sche Boykott- und Embargopolitik, die hohe Abhängigkeit 
vom kapitalistischen Weltmarkt und die schweren materiel¬ 
len Verluste, die von der inneren und äußeren Konterrevolu¬ 
tion verursacht wurden, befindet sich Nikaragua in einer äu¬ 
ßerst schwierigen wirtschaftlichen Situation. 

Die Regierung dieses mittelamerikanischen Landes orientiert 
auf eine unabhängige, nichtpaktgebundene und antiimperia¬ 
listische Außenpolitik. Schwerpunkte sind die äußere Absi¬ 
cherung des revolutionären Umgestaltungsprozesses im 
Lande, die Gestaltung vorteilhafter bilateraler Beziehungen 
zu allen Staaten, um den Aufbau eines freien und unabhängi¬ 
gen Staates zu ermöglichen. Das revolutionäre Nikaragua un¬ 
terhält seit dem Sturz der Somoza-Dynastie gleichberechtigte 
Beziehungen zu den Staaten der sozialistischen Gemein¬ 
schaft, mit denen sich eine gute politische Zusammenarbeit 
und eine vorteilhafte ökonomische Kooperation entwik- 
kelte. 
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Die ambulante optische Station - eine große Hilfe für die Ein¬ 
wohner Managuas 



weiß, daß man damit nie auf¬ 
hören darf und daß kein noch 
so kleiner Solidaritätsbeitrag 
umsonst ist. Ich wünschte, un¬ 
sere DDR-Bürger könnten so 
wie ich sehen, was ihr Soli-Bei- 
trag bewirkt." Ines geht 
schweigend ins Wohnzimmer. 
Als sie zurückkehrt, legt sie Fo¬ 
tos vom Bau des Hospitals auf 
den Tisch, erklärt alle Baustu¬ 
fen, spricht über das, was 
noch nicht fertig ist. Sie hat al¬ 
les selbst fotografiert und auf¬ 
geschrieben, eine richtige 
Chronik des Hospitalbaus und 
ihres gesamten Auslandsein¬ 
satzes ist entstanden. Dann 
zeigt sie Bilder von „ihren" Kin¬ 
dern, in den Augen schimmert 
ein warmer Glanz. Und immer 
wieder deutet Ines auf Gesich¬ 
ter und sagt: „Das ist Rosa, das 
Zenaida". Viele Namen folgen. 
„Sie alle sind meine nikaragua¬ 
nischen Freunde." 

Urlaub in der Heimat 
Man merkt ihr an, der Urlaub 
in der Heimat geht zu Ende. 
Immer öfter denkt die Kranken¬ 
schwester an das Hospital in 
Nikaragua und ihre Freunde 


dort. Es tat der jungen Frau 
gut, wieder die Eltern zu se¬ 
hen, in einer komfortablen 
Wohnung zu leben, Freunde 
zu sprechen, so auch die Ka¬ 
meraden von der GST-Sektion 
Luftfahrtklub „Otto Lilienthal" 
der INTERFLUG, deren Ar¬ 
beitsgruppe „Historie" sie seit 
langem angehört. „In Managua 
hatte ich mich schon auf ein 
Wiedersehen mit den Kamera¬ 
den gefreut. Es ist sehr schön 
für mich, im Kreise Gleichge¬ 
sinnter Erfahrungen auszutau¬ 
schen oder einfach nur still zu¬ 
zuhören. Die Klubmitglieder 
haben mich auch während 
meines Aufenthaltes in Nikara¬ 
gua nicht vergessen. Wir 
schickten uns Briefe, sie infor¬ 
mierten mich über neue Vor¬ 
haben in der Sektion. Das ist 
schon ein gutes Gefühl, fern 
von zu Hause Freunde in der 
H Heimat zu wissen, die auf 
J meine Rückkehr warten! Und 
£ natürlich wollen sie viel über 
^ Nikaragua wissen. Deshalb 
</, habe ich im Klub einen kleinen 
2 Vortrag gehalten, Fotos ge- 
2 zeigt, erzählt, erzählt ... Das 
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▲ Die OP-Container werden 
bald zur Vergangenheit gehö¬ 
ren. Der neue OP-Trakt ist be¬ 
reits im Bau 


◄ Die Kinder der Barrios - Au¬ 
gen, die man nicht vergißt 


Vielen Kindern konnte auf der 
pädiatrischen Station des Ho¬ 
spitals bereits geholfen wer¬ 
den ► ► 

will ich auch noch in meinem 
Köpenicker Krankenhaus tun, 
doch dieser Urlaub war zu kurz 
dafür. Da waren ja noch die 
Kommunalwahlen, an deren 
Vorbereitung ich als Genossin 
mithelfen wollte. Seit ich in 
Managua arbeite, sehe ich 
manches hier bei uns zu Hause 
mit anderen Augen. Viele 
Dinge sind für uns selbstver¬ 
ständlich, beispielsweise 
meine kleine Wohnung ... 
Wenn ich durch die Geschäfte 
gehe, denke ich oft: ,Könnte 
ich das doch bloß noch mit¬ 
nehmen!' Zum Beispiel Lehr¬ 
bücher für die nikaraguani¬ 
schen Krankenschwestern, 
Spielzeug für die Kinder unse¬ 
rer Station oder Plastmodell¬ 
bausätze. Aber das Gepäckge¬ 
wicht fürs Flugzeug ist sehr be¬ 
grenzt." 

Nichts soll verloren gehen 

Man muß wissen, daß Ines in¬ 
zwischen spanisch gelernt hat 
und in der Lage ist, kleine 
Fachvorträge im Hospital in 
der Landessprache der Nikara¬ 
guaner abzuhalten, wovon sie 
regen Gebrauch macht. Sicher 



hat ihr auch das die große 
Sympathie der deutschen und 
nikaraguanischen Kollegen 
eingebracht. Sie spüren, wie 
sehr sich die junge Frau aus 
Alemania Demokratica mit 
dem kleinen Drei-Millionen- 
Volk und seinem Kampf gegen 
den militärischen Goliath USA 
identifiziert. 

Ines liest die BARRICADA, das 
Organ der FSLN, will genau 
wissen, was im Lande passiert, 
schreibt vieles in ihr Büchlein. 
„Mir soll nichts verloren ge¬ 
hen, von dem, was während 
meines Aufenthaltes in Nikara¬ 
gua passiert. Wenn ich wieder 
für immer in der DDR bin, 
werde ich, wo ich nur kann, 
von diesem mittelamerikani¬ 
schen Land erzählen, neue 
Freunde für das von mir ge¬ 
liebte Volk gewinnen. Das hilft 
mir, auch einem Abschied von 
Nikaragua entgegenzusehen." 


Heike Stark 







Umbauanleitung für Motoren der Klasse F2C-S 


Unbedingt gebraucht wird 
eine Drehmaschine „Hobby¬ 
mat". Weiterhin ist es vorteil¬ 
haft, wenn man über eine Den¬ 
tal- oder eine andere mit bieg¬ 
samer Welle versehene Schleif¬ 
maschine verfügt mit den da¬ 
zugehörigen Fräserfeilen und 
Schleifkörpern. Das Anfertigen 
aller Teile erfordert Kenntnisse 
und Fertigkeiten in der Metall¬ 
verarbeitung. 

Bei dem Umbau stand uns ein 
BWF-2,5-S-Motor zur Verfü¬ 
gung, ebenso eignen sich aber 
alle anderen Varianten des 
BWF 2,5, für die weitere Ände¬ 
rungen notwendig sind. Darauf 
wird später eingegangen. 
Zunächst muß der Zylinder¬ 
kopf mit Glühkerze gegen ei¬ 
nen mit Gegenkolben ausge¬ 
tauscht werden. Unser Motor 
soll zukünftig als Dieselmotor 
betrieben werden, bei dem es 


das festgelegte Maß gerieben 
wird. Der Gegenkolben be¬ 
steht aus Ms 58 und muß im 
Durchmesser 0,02 mm größer 
sein als die im Zylinderkopf ge¬ 
riebene Bohrung. Danach wird 
der Gegenkolben in seinem 
Durchmesser soweit herunter¬ 
geschliffen, bis man eine gute 
Preßpassung erreicht. Der 
Zweck dieser Arbeit ist, daß 
der Gegenkolben straff im Zy¬ 
linderkopf sitzt. Es darf keine 
undichte Stelle geben, sie 
würde einen Leistungsabfall 
bewirken. 

Das Schleifen des Gegenkol¬ 
bens, wie auch das aller ande¬ 
ren Drehteile mit geschliffener 
Oberfläche ist für den Modell¬ 
bauer ein Problem, der nicht 
die maschinellen Vorausset- 


Mit diesem Beitrag wollen wir GST-Modelisportler an¬ 
sprechen, denen die Arbeit mit Schülern nicht zuviel ist 
und die ihr Wissen und Können gern an unsere jungen 
Sportfreunde weitergeben wollen. Er soll ein Vorschlag 
sein, wie man mit einem 2,5-BWF-Motor in die Klassen 
F2C (Mannschaftsrennen) einsteigen kann. Die Notwen¬ 
digkeit für diese Veröffentlichung ergibt sich daraus, daß 
es unseren Motorenherstellern bis jetzt noch nicht gelun¬ 
gen ist, einen brauchbaren Motor für die Klasse F2C an¬ 
zubieten. Der Aufwand für diesen Umbau hält sich in 
Grenzen. In diesem Artikel werden alle notwendigen 
Schritte mittels Zeichnungen und Bilder belegt, so daß je¬ 
der in der Lage ist, diesen Umbau vorzunehmen. 


sich erforderlich macht, die 
Kompression verändern zu 
können, damit der Motor eine 
optimale Leistung erreicht. Aus 
der Zeichnung geht hervor, 
aus welchen Teilen dieser Zy¬ 


linderkopf besteht. Da wäre 
der Zylinderkopf selbst. Er be¬ 
steht aus Alu (AICu 4 Mg 
1 F 38, TGL 14747). Dabei ist zu 
beachten, daß die Bohrung für 
den Gegenkolben sauber auf 


Bild 1. Zylinderkopfoberseite 
mit Imbusschrauben 


Bild 4: Drehschieberdeckel 
(hinten) ohne Zubehör 


Bild 7: Drehschieberdeckel 
komplett, fertig zum Einbau 


Bild 2: Zyiinderkopf mit Mes 
singgegenkoiben 


Bild 5: Düsenstock mit Auf 
nähme 


Bild 8: Drehschieberdeckel 
komplett mit eingesetztem 
Hülsendrehschieber 


Bilder 9 und 10: Motor von 
vorn und hinten ► 


Bild 6: Ringvergaser 


Bild 3: Drehschiebergehäuse 
und Hülsendrehschieber 











Aufnahme für Düsenstock w .. , .... 

Veränderungen Lappscheibe 

der Kurbelwelle 



Drehschiebergehäuse 



zungen dafür hat. Wir ent¬ 
schieden uns für eine einfache 
Methode, da auch uns die ent¬ 
sprechenden Maschinen fehl¬ 
ten: 

Wir stellen verschiedene Läpp¬ 
scheiben her, die je nach be¬ 
nötigtem Durchmesser 0,8 mm 
größer gebohrt werden. Das 
Material für diese Scheiben ist 
Hartgewebe, 10 mm bis 
12 mm dick (Skizze beach¬ 
ten). 

Der feingedrehte Gegenkolben 
wird auf eine Aufnahme (Dreh¬ 
maschine oder Handbohrma¬ 
schine) geschraubt, um ihn be¬ 
arbeiten zu können. Nun wird 
mittels der gefertigten 
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Scheibe, in die Naßschleifpa¬ 
pier verschiedener Körnung 
eingelegt ist, der Gegenkolben 
bearbeitet. Günstig ist es, mit 
360er bis 400er Körnung zu be¬ 
ginnen und mit 600er bis 800er 
Körnung das Endmaß zu schlei¬ 
fen. Poliert werden alle Teile 
mit Zeitungspapier und Läp¬ 
paste, die mit einigen Tropfen 
säurefreien Öls versetzt ist. Un¬ 
sere Erfahrungen mit dieser 
Methode sind sehr gut. Wir 
läppen selbst in unsere ABC- 
Motoren Kolben ein und errei¬ 
chen gute Ergebnisse. Man 
muß natürlich auch einmal mit 
negativen Resultaten oder gar 
Ausschuß rechnen. Das We¬ 


sentliche ist unserer Meinung 
| nach, daß man unabhängig 
von Präzisionsmaschinen ist 
und alles im Eigenbau herstei¬ 
len kann. 

Im oberen Teil des Zylinder¬ 
kopfes befindet sich eine 
Schraube mit Innensechskant 
SW 6, die aus einer M-8-lm- 
busschraube nach Zeichnung 
gefertigt wird und zum Verstel¬ 
len des Gegenkolbens dient. 
Verbunden werden diese bei¬ 
den Teile mit einer M-4-Senk- 
kopfschraube und einer Zwi¬ 
schenlage aus 0,2-mm-MS- 
Blech. Damit sich der Gegen¬ 
kolben nicht vom Gewinde¬ 
stück lösen kann, werden Kol¬ 


ben und SK-Schraube durch¬ 
bohrt (Durchmesser 1 mm) 
und mit einem Stahlstift gesi¬ 
chert. Mit dem Austausch der 
Zylinderköpfe wäre der Motor 
für das Mannschaftsrennen 
schon geeignet und ersetz¬ 
bar. Nun haben wir uns die 
Mühe gemacht, den kleinen 
BWF-Motor noch weiter für 
die Klasse F2C zu ändern, also 
noch mehr ihren Anforderun¬ 
gen anzupassen. Das bedeutet, 
daß neben der Änderung des 
Zylinderkopfes der Vergaser 
an das Heck des Motors gelegt 
wird. Hierfür sind umfangrei¬ 
chere Arbeiten nötig. Sie be¬ 
ginnen beim konstruktiven 






Aufbau, das heißt, man muß 
eine Einlaßvariante auswählen. 
Wir entschieden uns für die 
des Hülsendrehschiebers, um 
die optimale Kühlung des 
Pleulauges mit Frischgas zu ge¬ 
währleisten. Wir fertigten zu 
allen Teilen umfangreiche 
technische Zeichnungen mit 
allen wichtigen Einzelheiten. 
Die Bilder zeigen, was zu die¬ 
sem Umbau notwendig ist. Die 
erste Arbeit, die gemacht wer¬ 
den muß, ist das Verschließen 
der nach dem Entfernen von 
Düsenstock und Vergaser ent¬ 
standenen Öffnung. 

Das Gehäuse, das den Dreh¬ 
schieber und den Vergaser mit 
Halterung für den Düsenstock 
aufnimmt, ist das komplizierte¬ 
ste Teil, das hergestellt werden 
muß. 

Als Technologie empfehlen 
wir folgende Arbeitsschritte: 

• Drehen des Durchmessers 
von 24,0 mm, 9,5 mm lang; 

• Ausdrehen des Durchmes¬ 
sers von 18,5 mm, 2,0 mm tief. 
Als nächstes folgt das Eindre¬ 
hen der Passung für den Dreh¬ 
schieber. Hierfür wird eine 
Reibahle mit entsprechendem 
Durchmesser verwendet. 
Diese Arbeiten sind in der 
Drehmaschine auszuführen, 
um die Genauigkeit zu gewähr¬ 
leisten. Die weiteren Arbeits¬ 
schritte ergeben sich aus der 
Zeichnung und sind exakt 
durchzuführen, so der 38°- 
Winkel der Bohrung mit 6-mm- 
Durchmesser und einem Ge¬ 
winde M 8 x 0,75. Die als Fräs¬ 
maschine umgebaute Hobby¬ 
mat erfüllt die Anforderungen. 
Gegebenenfalls muß man sich 
Spannvorrichtungen fertigen, 
um zum Ziel zu kommen. Ei¬ 
gene Gedanken und Einfälle 
sind hier gefragt. 

Der Drehschieber (Bild 3) be¬ 
steht aus C-15-Stahl und wird 
wie der Gegenkolben einge¬ 
paßt, was das Läppen anbe¬ 
langt. Natürlich muß er leicht¬ 
gängig im Gehäuse laufen. 
Dem Einstellen der Einlaßzei¬ 
ten sollte besonderes Augen¬ 
merk gewidmet werden. Die 


Unser Fachautor Bernhard Krause sagt zu dieser Umbaupro¬ 
blematik folgendes: 

Die F2C-Mannschaft Krause/Kinst (Berlin) verwendet seit ei¬ 
nigen Jahren ausschließlich BWF-Motoren. Sie sind ähnlich 
wie im Artikel beschrieben umgebaut worden. Mit der letzten 
Umbauversion errang sie 1988 den DDR-Meistertitel. 

Nach unserer mehrjährigen Erfahrung wissen wir, daß das 
Kurbelgehäuse des BWF 2,5S auf die Dauer den hohen Bela¬ 
stungen eines Dieselmotors nicht gewachsen ist. Im Bereich 
des großen Kugellagers reißen die Kurbelgehäuse nach einer 
Betriebszeit von zwei bis drei Stunden (Einlaufzeit plus Wett¬ 
kampflaufzeit). Überlagertes Amylnitrit für die Kraftstoffmi¬ 
schung fördert diese Rißbildung. Deshalb ist ausschließlich 
frisches Amylnitrit zu verwenden. Folgende Kraftstoffmi¬ 
schung hat sich als günstig erwiesen: 8% Rizinusöl, 30% Ät¬ 
her, 60% Kerosin oder Petroleum, 2% Amylnitrit. Bei Proble¬ 
men beim Anspringen des Motors können die Anteile von 
Äther und Kerosin auf 33% bzw. auf 57% erhöht werden. Es 
hat sich gezeigt, daß günstigste Leistungswerte mit dem Kol¬ 
ben des BWF 2,5R in der Laufbuchse des 2,5S bei einem Kol¬ 
benübermaß im oberen Totpunkt von 11 pm erreicht werden. 
Beim Anwenden der mit 2 pm bis 4 pm Übermaß eingepaß¬ 
ten Glühzünder-Paßgruppen springen die Motoren im war¬ 
men Zustand nicht an. 

Das Problem der Kurbelgehäuserisse konnte erst durch spe¬ 
ziell bearbeitete Kurbelgehäuse des BWF 2,5R gelöst wer¬ 
den. 

Bei einem Motor, der, wie im Artikel beschrieben, mit einer 
normalen Glühzünder-Kurbelwelle betrieben wird und nur ei¬ 
nen Verschlußstopfen erhalten hat, reißt die Kurbelwelle 
nach ein bis zwei Stunden Laufzeit am Steuerfenster. Wir ver¬ 
wenden speziell dafür gefertigte Kubelwellen mit vollem 
Schaft. 


Winkel der Einlaßphasen betra¬ 
gen 40° zum Öffnen nach dem 
unteren Totpunkt und 64° zum 
Schließen nach dem oberen 
Totpunkt und liegen im glei¬ 
chen Winkel wie die in der 
Kurbelwelle. Dabei muß der 
Zylinder beim Anriß nach un¬ 
ten zeigen. 

Der Vergaser ist ein einfaches 
Drehteil mit Nuten und Freisti¬ 
chen für Gewinde und Treib¬ 
stoffring mit den entsprechen¬ 
den Bohrungen mit einem 
Durchmesser von 0,6 mm. Mit 
ihm wird die Aufnahme (siehe 
Zeichnung) des Düsenstocks 
am Drehschiebergehäuse fest¬ 
geschraubt. Der im Bild 5 ge¬ 
zeigte Düsenstock stammt von 
einem KMD 2,5. Selbstver¬ 
ständlich paßt der Düsenstock 
vom BWF in diese Aufnahme. 
Hierfür muß aber die Bohrung 
für die Treibstoffzufuhr zum 
Vergaser verlegt werden, stellt 
aber kein Problem dar. 

Die Bilder 7 und 8 zeigen das 
Gehäuse mit allen dafür erfor¬ 
derlichen Teilen. 

Um das Drehschiebergehäuse 
in den Motor einbauen zu kön¬ 
nen, muß noch eine Änderung 
an der Kurbelwelle vorgenom¬ 
men werden. Die Bohrung der 
Kurbelwelle muß mit einem 
Stopfen aus Alu verschlossen 
werden, um den Totraum im 


Kurbelgehäuse zu verkleinern. 
Trotzdem wird noch zur 
Schmierung des vorderen Ku¬ 
gellagers genügend Treibstoff 
vom Kurbelgehäuse nach vorn 
gedrückt. Zur Mitnahme des 
Drehschiebers wird der Kur¬ 
belzapfen mit einem 2-mm- 
Bohrer durchbohrt und ein 
Stahlstift eingepreßt, der als 
Mitnehmer dient. Es ist darauf 
zu achten, daß der Zapfen 
nicht reißt. Das Bohren der 
Kurbelwelle ist möglich, da sie 
gasnitriert ist und somit nur 
oberflächengehärtet. 

Die Tests mit diesem umgebau¬ 
ten Motor waren gut, das 
zeigte sich im Ansprungverhal¬ 
ten des kalten sowie des hei¬ 
ßen Motors. Nach etwa drei 
Stunden Laufleistung auf dem 
Prüfstand und im Modell 
wurde der Motor wieder de¬ 
montiert, ohne daß Schäden 
an irgendwelchen Bauteilen 
sichtbar wurden. Es muß ge¬ 
sagt werden, daß die Lebens¬ 
dauer eines solchen Motors 
geringer ist, als die des übli¬ 
chen. Es können doch Ermü¬ 
dungserscheinungen des hö¬ 
her beanspruchten Materials 
auftreten. 

Die zum Umbau notwendigen 
Teile werden im Rahmen unse¬ 
rer Möglichkeiten je nach Be¬ 
darf in Einzelanfertigung her¬ 


gestellt. Sie können nach Ab¬ 
sprache mit dem Interessenten 
angefertigt und zugesandt wer¬ 
den. Auskünfte erteilt Hans- 
Hendrik Müller, Crandorfer 
Str. 2, Erla, 9435. Wir hoffen, 
mit diesem Beitrag eine Mög¬ 
lichkeit des Umbaus des BWF 
2,5 aufgezeigt zu haben, um 
die Klasse F2C wieder zu bele¬ 
ben. 


Hans-Hendrik Müller 
Steffen Oelsner 
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Wettkämpfe der GST 

Sebnitz. Gute Organisation, 
gutes Wetter, guter Sport, so 
kann in Kurzform der Fessel¬ 
flugwettkampf um die Pokale 
des Rat des Kreises Sebnitz be¬ 
schrieben werden. Erfreuliche 
Entwicklungen und gute Lei¬ 
stungen in allen Klassen kündi¬ 
gen an, daß die diesjährige 
DDR-Meisterschaft interessant 
zu werden verspricht. 

In der Klasse F2A errang Mi¬ 
chael Serner mit 243,2 km/h 
den Pokal. Diese Klasse zeigt 
mit sieben Startern einen Auf¬ 
wärtstrend. Das Nachwuchsta 
lent Carsten Englich errang in 
der Klasse F2B den Pokal. 
Nach fünf Jahren Modellflug¬ 
abstinenz startete der Sebnit- 
zer Gerd Kalis wieder und er¬ 
rang den dritten Platz. 

In der Klasse F2C wurde durch 
die Mannschaft Serner/ 
Byczynski nach langer Zeit 
zum zweiten Mal in der DDR 
mit 3'58" eine Zeit unter vier 
Minuten erreicht. Im Finale 
kam es zwischen den Mann 
schäften Schönherr/Linde¬ 
mann und Krause/Kinst zu ei¬ 
ner Karambolage. Serner/ 
Byczynski empfingen den Po¬ 
kal. Schönherr/Lindemann 
zeigten in dieser Klasse ein 
neues sehr schnelles Mo¬ 
dell. 

Die Kämpfe in der Klasse F2D 
waren wie immer sehr turbu¬ 
lent. 

Pokalgewinner bei den Junio¬ 
ren wurde Kowark, bei den Se¬ 
nioren Koch. 

In der Klasse F4B-V gewann 
wieder einmal der Rostocker 
Christian Reyer. Neue Modelle 
waren in dieser Klasse leider 
nicht zu sehen. 

Bernhard Krause 
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Ein WELLBLECHVOGEL 
aus Zschopau 


Nach relativ kurzer Entwick¬ 
lungszeit präsentiert unser 
Plastmodellhersteller Plasticart 
nun sein fünftes Flugzeugmo¬ 
dell im Maßstab 1:72 - das 
Verkehrsflugzeug Junkers G- 
24. Um es vorwegzunehmen: 
Mit diesem Modell ist den 
Zschopauer Entwicklern, Kon¬ 
strukteuren und Formenbauern 
ein weiterer Schritt und damit 
der Anschluß an das internatio¬ 
nale Niveau in der Bausatzher¬ 
stellung gelungen. Das schwie¬ 
rige Problem der Wellblech¬ 
darstellung im Plastmodell 
konnte erfolgreich gelöst wer¬ 
den. 

Das fertige Modell besticht 
durch eben diese Wellblech¬ 
struktur und durch seine für 
Plastmodelle doch enorme 
Größe. Aus diesem Grunde 
sollte es in keiner Modellbau¬ 
sammlung fehlen. Das Original 
war eine der bahnbrechenden 
Konstruktionen im Flugzeug¬ 
bau der zwanziger Jahre und 
hat sich durch seine Zuverläs¬ 
sigkeit in der internationalen 
Verkehrsfliegerei dieser Zeit 
einen guten Platz erobert. Des¬ 
halb steht dieser Flugzeugtyp 
schon lange auf den Wunschli¬ 
sten vieler Modellbauer, und 
er dürfte somit auch internatio¬ 
nal ein Verkaufsschlager wer¬ 
den. Aus diesem Grundbausatz 
können mit etwas Geschick 
viele der mehr als zwanzig Ab¬ 
arten und Unterversionen bis 
hin zu den militärisch einge¬ 
setzten Exemplaren gebaut be¬ 
ziehungsweise umgebaut wer¬ 
den. Langfristig sollen auf den 
Reißbrettern des Zschopauer 
Betriebes weitere Nachfolge¬ 
bausätze dieses interessanten 
Flugzeuges, so zum Beispiel 
die Schwimmerversion mit an¬ 
deren Motoren, entstehen. 
Deshalb wurde eine einheitli¬ 
che Tragfläche von 416 mm 
Länge, was einer Original¬ 
spannweite von 29,90 m ent¬ 
spricht, sowie diese Motoren¬ 
konstruktion gewählt. Mit dem 
neuen Modell werden einige 
grundsätzliche Neuerungen 
bei Plasticart-Modellbau einge¬ 
führt. So sind durch die An¬ 
wendung des Rahmenangus¬ 
ses die Einzelteile exakt und 
sauber gespritzt und besser 
vor Beschädigungen ge¬ 
schützt. Wesentlich verbessert 
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wurde die Bauanleitung, die 
das Original umfassend in fünf 
Sprachen vorstellt. Farbige Be¬ 
malungsschemata ergänzen 
sie. Leider wurde jedoch nicht 
auf die Grundfarbgebung des 
Flugzeuges (aluminiumfarben) 
und auf die Motorfarbgebung 
(schwarz glänzend) eingegan¬ 
gen. Der Modellbauer muß 
sich am Kartondeckelbild 
orientieren. Die drucktechni¬ 
sche Qualität der Schiebebil¬ 
der konnte ebenfalls weiter 
verbessert werden. Modell¬ 
bauer, die der Glanzgrad der 
Schiebebilder stört, sollten ihr 
Modell nach Fertigstellung mit 
einem einheitlichen farblosen 
Überzug versehen. Dies emp¬ 
fiehlt sich ohnehin bei Plastmo¬ 
dellen, an die höhere Ansprü¬ 
che gestellt werden. Technolo¬ 
gisch gut gelöst ist die zweifar¬ 
bige Abspritzung der Plastteile, 
welche auch ohne Bemalung 
ein authentisches Aussehen 
des Modells ermöglichen. We¬ 
sentlich verbessert wurde 
ebenfalls die beiliegende Sil¬ 
berfarbe, in der auf Initiative 
des VEB Plasticart der schädli¬ 
che Lösungsmittelanteil dra¬ 
stisch reduziert worden ist. 

Im äußerlich gut gestalteten in¬ 
ternational geschätzten festen 
Zschopauer Karton befinden 
sich insgesamt 92 sauber ge¬ 
spritzte Einzelteile und der 
Schiebebilderbogen, der den 
Bau des Modells in zwei Bema¬ 
lungsvarianten ermöglicht, 
und zwar die Junkers G-23w, 
Werknummer 832, der „Ad 
Astra"-Aero A. G. Zürich mit 
Schweizer Kennung CH 132 
aus dem Jahr 1925. Ab 1927 
wurde diese Maschine mit der 
Kennung D-1057 und ab 1928 
als D-1051 in der deutschen 
Luftstammrolle eingetragen. 

Die Maschine besaß 1925 ei¬ 
nen Junkers-L-2-Mittelmotor 
und zwei Mercedes-D-Illa-Sei- 
tenmotoren. Die Spannweite 
betrug damit 28,50 m 
(1:72 = 396 mm). 

Der zweiten Bemalungsvari¬ 
ante liegt zugrunde die Jun¬ 
kers G-24a, Werknummer 843, 
mit schwedischer Kennung 
SAAAK vom Jahr 1925, wel¬ 
che in Linhamn (Schweden) 
1925 ummotorisiert aus einer 
Dessauer G-23 entstand und 
am „Siebenstaatenflug" teil¬ 


nahm. Später flog sie mit den 
Kennungen H-NADE (1926), 
D-1019 (ab 1926); 1928 wurde 
sie in eine einmotorige F-24 
umgebaut. 

1925 besaß die Maschine drei 
Junkers-L-2-Motoren. Die 
Spannweite betrug damit eben¬ 
falls 28,50 m. 

Beachte: Die S-AAAK ist später 
auf der Steuerbordseite mit ei¬ 
ner weiteren Passagiertür aus¬ 
gerüstet worden, so daß sich 
auf dieser Rumpfseite zwei Tü¬ 
ren befanden. Diese zusätzli¬ 
che Tür befand sich genau ge¬ 
genüber der normalen Ein¬ 
stiegstür in Höhe des letzten 
Fensters. 

Zum Original 

Am 18. Spetember 1924 star¬ 
tete die erste als J 24 bezeich- 
nete Maschine mit der Werk¬ 
nummer 831 mit Junkers Werk¬ 
pilot Wilhelm Zimmermann am 
Steuer zum Erstflug. Die Ma¬ 
schine war eine dreimotorige 
Vergrößerung des erfolgrei¬ 
chen „Blechesels" F-13 von 
Junkers. Die Ausrüstung mit 
drei Motoren ermöglichte die 
Überbrückung größerer Entfer¬ 
nungen, eine größere Zula¬ 
dung, erlaubte aber auch den 
Einbau von Motoren nach den 
Baubeschränkungen der Inter¬ 
nationalen Luftfahrt-Überwa¬ 
chungskommission (ILük). Für 
eine einmotorige Version der 
vergrößerten F-13 hätten ohne¬ 
hin keine brauchbaren deut¬ 
schen Motoren zur Verfügung 
gestanden. So führte die drei¬ 
motorige Notlösung zu einem 
erfolgreichen Verkehrsflug¬ 
zeugkonzept, welches bei Jun¬ 
kers bis in die dreißiger Jahre 
(Ju 52) verfolgt wurde. Um die 
Baubeschränkungen der ILük 
zu umgehen, wurden die Flug¬ 
zeuge in Dessau mit schwa¬ 
chen Motoren ausgerüstet und 
bis 1926 in Schweden auf stär¬ 
kere Motoren umgerüstet. All¬ 
gemein werden deshalb die 
schwach motorisierten Varian¬ 
ten als G-23, die stärker moto¬ 
risierten Varianten als G-24 be¬ 
zeichnet. Da bei diesen Umrü¬ 
stungen das Zwischenstück 
der Tragfläche, das als Motor¬ 
träger diente, ebenfalls ge¬ 
wechselt wurde, entstanden 
beim gleichen Baumuster/ 
Werknummer unterschiedli¬ 


che Spannweiten. Es gibt also 
einen Zusammenhang zwi¬ 
schen Motorausrüstung, Be¬ 
zeichnung und Spannweite für 
jede Maschine. Deshalb ist in¬ 
tensiv die Fachliteratur zu stu¬ 
dieren, insbesondere die Fotos 
in Günter Schmitt's Buch „Jun¬ 
kers und seine Flugzeuge", er¬ 
schienen im transpress Verlag 
1986 /I/. Hier sind auch um¬ 
fassend die Hintergründe die¬ 
ser Verfahrensweise der Um¬ 
motorisierung erläutert. 

Diese wenigen Angaben wei¬ 
sen schon auf das grundsätzli¬ 
che Problem dieses Flugzeug¬ 
typs hin. Die etwa 72 gebauten 
Flugzeuge wurden teilweise 
sogar mehrfach ummotorisiert. 
Der Modellbauer muß sich 
hier zu einem Kompromiß oder 
zu einem bedingungslosen 
Umbau nach vorliegenden Un¬ 
terlagen des Originalflugzeu¬ 
ges einschließlich Kennung 
und so weiter entscheiden. 

Die Baubestimmungen wurden 
1926 aufgehoben, und die mei¬ 
sten der bis dahin noch nicht 
auf G-24-Motorenstandard ge¬ 
brachten Maschinen wurden 
jetzt offiziell mit stärkeren Mo¬ 
toren zur G-24 umgerüstet. 
Durch den Einbau von Toilette, 
Waschraum und einer Heizung 
für den Winterbetrieb setzte 
die Maschine Maßstäbe für 
den Fernluftverkehr seiner 
Zeit. Die DLH setzte die G-24 
bis 1934 in der einmotorigen 
Frachtausführung F 24 Ko bis 
1938 ein. In Südamerika flog 
die G-24 unter der Zulassung 
PP-CAB („Yperanga") noch bis 
1938. Mit diesem Flugzeugtyp 
wurden zum Beispiel innerhalb 
von fünf Monaten 23 verschie¬ 
dene Strecken-, Geschwindig- 
keits- und Nutzlastrekorde er¬ 
flogen. Im Laufe der Entwick¬ 
lung der G-23/G-24 gelang es, 
die Passagierkapazität von 9 
auf 14 Passagiere und die Ge¬ 
schwindigkeit im Reiseflug um 
10 km/h und die Höchstge¬ 
schwindigkeit um 40 km/h bei 
gleichzeitiger Erhöhung der 
Zuladung von 850 kg auf 
2670 kg (G-24 heL) zu erhö¬ 
hen. Mit Junkers G-24 wurde 
ab Mai 1926 die erste Nacht¬ 
flugstrecke Berlin-Königsberg 
(Kaliningrad) eröffnet und an¬ 
schließend mit der DERULUFT 
bis Moskau verlängert. Junkers 
G-24-Flugzeuge gehörten in 
den zwanziger Jahren zu den 
Wegbereitern des Weltluftver¬ 
kehrs, und sie waren in vielen 
Ländern im Einsatz. 

Detlef Billig 

(In mbh 10'89 setzen wir den 
Beitrag mit Hinweisen zum Bau 
des Modells fort.) 


















◄ Bild 1: Junkers G-23w, 
Werknr. 832, in der Bemalung 
der schweizerischen Luftfahrt¬ 
gesellschaft 


Bild 2: Ad Astra - Aero A. G. 
- Vorbild für eine Bemalung 
im Plasticartbausatz. Beachte: 
Keine Landeklappe, schwarze 
Randbögen an Seiten- und Hö¬ 
henruder, Holzmaserung der 
Luftschraube T 


Bild 3: Vorbereitung eines G-24-Rumpfes zum Eisenbahntransport 
Beachte: Notausstiegstür, Fensterumrahmung, Treppe und Tragflä 
chenanschlüsse 


Bild 4: Pilotencockpit der Junkers G-24 


Bilder 5 und 6: In Dessau ge 
baute Junkers G-23, Werknr. 
844, 1925 in Limhan/Schwe 
den zur Junkers G-24 ummoto 
risiert, auf dem Flugplatz Dres 
den-Kaditz 1925 


FOTOS: SAMMLUNGEN/BILLIG, 

KOOS, MAU, MIERTSCH 















Lage des Schwerpunkts bei 
Doppeldeckermodellen 


v 


Bild 1: Strömungsbeeinflus¬ 
sung 


Jeder Modellflieger, der selbst 
Doppeldeckermodelle entwirft 
oder über unvollständige Bau¬ 
unterlagen verfügt, steht vor 
dem Problem, die Lage des 
Schwerpunktes am Modell 
festzulegen. Die vom Eindek- 
ker bekannten Zusammen¬ 
hänge haben hier nur bedingt 
Gültigkeit. 

Der vorliegende Beitrag soll 
den Doppeldeckerfreunden 
ein Hilfsmittel sein, um in gu¬ 
ter Näherung die Lage des 
Schwerpunktes am Modell zu 
berechnen. Die durch die Ver¬ 
einfachung der mathemati¬ 
schen und physikalischen Zu¬ 
sammenhänge resultierende 
Abweichung wird nur so groß 
sein, daß es beim Einfliegen 
aus diesem Grund zu keinen 
kritischen Fluglagen, vor allem 
nicht zur gefürchteten 
Schwanzlastigkeit, kommen 
wird. 

Flugphysikalische Besonder¬ 
heiten 

Um den Rechengang zu ver¬ 
deutlichen, werden zunächst 
einige am Doppeldecker anzu¬ 
treffende aerodynamische und 
flugmechanische Zusammen¬ 
hänge erläutert. 

Die beiden Tragflächen eines 
Doppeldeckers befinden sich 
in relativ geringem Abstand 
übereinander. Deshalb beein¬ 
flussen sich die Zirkularströ¬ 
mungen um die beiden Trag 
flächen gegenseitig (Bild 1). Es 
ist ersichtlich, daß die Luftströ¬ 
mungen an der Unterseite der 
oberen Tragfläche und an der 
Oberseite der unteren Tragflä 
che entgegengerichtet sind. 
Beide Strömungen werden da 
durch abgebremst. Die Ober¬ 
seite eines Profiles erzeugt 
aber, infolge größerer Ge 
schwindigkeits- und damit 
Druckdifferenzen der umströ¬ 
menden Luft, einen größeren 
Anteil am Gesamtauftrieb (etwa 
60% bis 70%) gegenüber der 
Unterseite. Deshalb wirken 
sich Strömungsbeeinflussun¬ 
gen an der Profiloberseite 
deutlicher aus als an der Unter¬ 
seite. Für den Doppeldecker 
bedeutet das. Die untere Trag¬ 
fläche erzeugt einen geringe¬ 
ren Anteil am Gesamtauftrieb 
des Tragwerkes als die obere. 
(Voraussetzung: gleiches Pro¬ 
fil, gleiche Flächengröße, glei¬ 
cher Einstellwinkel.) 

Um den gegenseitig schädi- 
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Bild 3: Konstruktion des Angriffspunktes der Auftriebskraft 


genden Einfluß der Luftströ¬ 
mungen zu verringern, trifft 
man beim Doppeldecker häu¬ 
fig eine Staffelung der Tragflä¬ 
chen an (Bild 2: Entfernung L 
bzw. Staffelungswinkel k). In 
der Literatur wird für L eine 
Entfernung angegeben, die 
etwa 0,31 beträgt. Aus glei¬ 
chem Grund ist man bestrebt. 


beide Tragflächen in genügen¬ 
dem Abstand h K voneinander 
einzubauen. Als Richtwert fin¬ 
det man in der Literatur: h K 
etwa t. Da durch die gezeigte 
Strömungsbeeinflussung der 
C a -Wert der unteren Tragflä¬ 
che gegenüber der oberen 
schlechter wird, baut man die 
untere Tragfläche mit einem 


um etwa 1° größeren Einstell¬ 
winkel gegenüber der oberen 
ein, um beide C a -Werte anzu¬ 
gleichen. 

Deshalb ist die Auffassung, die 
obere Tragfläche müsse 
grundsätzlich mehr angestellt 
werden als die untere, aerody¬ 
namisch nicht zu vertreten. 
Das ist eine flugmechanische 






Erwägung, die das Abreißver¬ 
halten der Maschine positiv 
beeinflussen soll, als unbeab¬ 
sichtigte Nebenwirkung je¬ 
doch eine noch größere Ver¬ 
schlechterung des Cg-Wertes 
des Tragwerkes mit sich 
bringt. Wer selbst Doppeldek- 
kermodelle entwirft, wird alle 
Erfahrungswerte berücksichti¬ 
gen können. Der F4C-V-Pilot 
muß Kompromisse eingehen, 
er ist durch die Geometrie der 
Originalmaschine festgelegt. 
Lediglich die Einstellwinkeldif¬ 
ferenz beider Tragflächen ist 
von ihm zu beeinflussen, soll 
es nicht zu Entstellungen am 
Modell kommen. Vor allem 
der Wert der Staffelung wird 
beim Nachbau von Großflug¬ 
zeugen geringer sein; es gibt 
eine ganze Reihe historischer 
Maschinen, die sogar über kei¬ 
nerlei Staffelung verfügen. 
Auch der Abstand der Tragflä¬ 
chen ist festgelegt. Überprüft 
man Originalmaschinen unter 
diesen Aspekten, wird man für 
den Nachbau unterschiedlich 
geeignete Vorbilder antreffen. 
Der Einfluß der Staffelung wird 
geringer, je weiter die Tragflä¬ 
chen voneinander entfernt 
sind. Weist das Originalflug¬ 
zeug etwa den als Richtwert 
genannten Abstandswert h K 
auf, so kann man beim Modell 
mit der maßstabgerechten 
Staffelung arbeiten, ohne eine 
zu große Verschlechterung 
der Flugeigenschaften erwar¬ 
ten zu müssen. Wichtig jedoch 
ist, wie gezeigt, die Vergröße¬ 
rung des Einstellwinkels der 
ungünstiger beeinflußten Flä¬ 
che, um deren C a -Wert zu ver¬ 
bessern. 

Schwerpunktberechnung 

Ist das Tragwerk entworfen, 
wird der Schwerpunkt berech¬ 
net. Der Rechengang unter¬ 
scheidet sich von dem des Ein¬ 
deckers, gehen doch die aero¬ 
dynamischen Wirkungen bei¬ 
der Tragflächen ein. 

Lage des Druckpunktes 
Der Angriffspunkt der Auf¬ 
triebskraft im Profilschnitt wird 
im Druckpunkt angenommen, 
bei etwa 0,33 t auf der Profil¬ 
sehne. Die Druckpunkte der 
einzelnen Profilschnitte liegen 
demzufolge auf einer Geraden 
a (Bild 3). Die resultierende 
Auftriebskraft einer Tragflä¬ 
chenhälfte greift bei 0,25 b in 
0,33 t m an. Beide Punkte P wer¬ 
den mit einer Geraden g ver¬ 
bunden, deren Schnittpunkt 
mit der Längsachse des Mo¬ 
dells den Druckpunkt der ge¬ 
samten Tragfläche ergibt. Die¬ 
ser Punkt D ist für die Schwer¬ 
punktberechnung wichtig. Für 
gerade Rechtecktragflächen 
und für Trapezflächen, bei de¬ 
nen die Druckpunkte von Wur¬ 
zel- und Endprofil auf einer 
rechtwinkligen Geraden zur 
Längsachse des Modells lie¬ 
gen, ist der Druckpunkt der 
Tragfläche mit dem des Wur¬ 
zelprofils identisch. Für ge- 




Bild 4: Angriffspunkt von F A bzgl. der Flächengeometrie 




Bild 6: Schwerpunkt bei ungleicher Flächengröße 


pfeilte Tragflächen sowie für 
Trapezflächen, die eine andere 
Geometrie als eben beschrie¬ 
ben besitzen, ist die Druck¬ 
punktlage, auf das Wurzelpro¬ 


fil bezogen, zu bestimmen 
(Bild 4). Es gelten dann fol¬ 
gende Beziehungen: 


h _tw + t E 

L m n 


(i) 


tanß = - 
x 

(2) 

_ b • tanß 

4 

(3) 
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Sehne I 


I = — + 7 
Iso 3 + z 

I _ t m + b • tanß . . 

so 3 4 

Die Strecken Y und x werden 
in der Übersichtszeichnung ge¬ 
messen, wobei x zweckmäßig 
festgelegt wird. 

Lage des Schwerpunktes 

Um den Schwerpunkt müssen 
sich beim stationären Gerade¬ 
ausflug die Wirkungen aller an¬ 
greifenden äußeren Kräfte auf- 
heben. Deshalb wird die 
Schwerpunktberechnung mit¬ 
tels Wirkung der Auftriebs¬ 
kräfte beider Tragflächen 
durchgeführt. Die Auftriebs¬ 
kraft F a an einer Tragfläche 
wird allgemein berechnet: 

Fa = C a • | V 2 • A (5). 

Für die weitere Betrachtung 
werden folgende Bedingungen 
vereinbart: An beiden Tragflä¬ 
chen ist die Anblasgeschwin¬ 
digkeit gleich. Beide Tragflä¬ 
chen besitzen das gleiche Pro¬ 
fil, die Cg-Werte sind durch die 
oben beschriebene Korrektur 
des Einstellwinkels angenähert 
gleich. 

Gleiche Tragflächengröße 

Im stationären Geradeausflug 
muß das resultierende Mo¬ 
ment M aus M, (schwanzlasti¬ 
ges Moment) und M 2 (kopflasti¬ 
ges Moment) gleich 0 sein 
(Bild 5). 

M = M 1 -M 2 = 0 
Mi = M 2 
Mit Mt = F a1 • St 
und M 2 = F A2 ■ s 2 
wird aus (7): 

F A i ■ Si = F A2 • s 2 (8.1) 

oder ^1 = |* (8.2). 

Weiterhin gilt mit (5): 

Fa, = C a • 8 v 2 • A, 

Fa 2 = c a • | v 2 ■ A 2 

Da entsprechend obengenann¬ 
ten Bedingungen C a , Q, v und 
A konstant sind, wird aus (8.2) 

£ai = |2 =1 S 2 = s, (9). 

' A2 Ol 

Die Festlegung des Schwer¬ 
punktes am Modell geschieht 
am besten zeichnerisch. Beide 
Profile werden mit dem ent¬ 
sprechenden Einstellwinkel 
dargestellt. Die Druckpunkte 
beider Profile werden mit einer 
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( 6 ), 

(7). 



Geraden g verbunden. Durch 
den Endpunkt der Profilsehne 
der unteren Tragfläche wird 
eine Parallele m zur Längs¬ 
achse des Modells gezeichnet. 

Zu dieser nun legt man eine 
Parallele k im Abstand 0,5 h. 
Der Schnittpunkt von g und k 
ist der gesuchte Schwerpunkt 
So- 

Ungleiche Tragflächengeome¬ 
trie 

Bei Originalmaschinen sind 
häufig beide Tragflächen un¬ 
terschiedlich groß. Oft ist die 
obere Tragfläche größer als 
die untere (Falle 1); selten die 
untere größer als die obere 
(Fall 2). 

Im Fall 1 erzeugt die obere 
Tragfläche infolge größerer 
Flügelfläche einen größeren 
Auftrieb als die untere. Demzu¬ 
folge wird M, größer als M 2 . 
Liegt nun der Schwerpunkt wie j 
beim flächengleichen Doppel- 
decker bei S 0 , ergibt sich ein 
resultierendes schwanzlastiges 
Moment. Ein äußerst kritischer 
Flugzustand ist die Folge. Die 
Maschine versucht, die Nase 
zu heben; kann das nicht aus¬ 
gesteuert werden, kommt es 
unweigerlich zum Strömungs¬ 
abriß. Der Schwerpunkt muß 
also nach vorn verlegt werden, 
damit wieder das resultierende 
Moment M = 0 wird. 
Entsprechend Bild 6 unter¬ 
scheidet sich die Lage des er¬ 
forderlichen Schwerpunktes St 
von S 0 durch den Betrag c. Aus 
(8.1) wird dann 

F a , • (s - c) = F A2 • (s + c) (10) ' 
: und mit (5) unter vorgenannten \ 
Bedingungen (c a , v = konstant), j 
A, • (s - c) = A 2 ■ (s + c) (11). 
Für Fall 2 gilt umgekehrt ana¬ 
log: 

A, • (s + c) = A 2 • (s — c). 


Als Ausgangspunkt für die Be¬ 
rechnung von St gilt die Lage 
von S 0 . Um in guter Näherung 
die Lage von St zu bestimmen, 
wird s nicht zeichnerisch, son¬ 
dern rechnerisch ermittelt 
(Bild 7). 

Aus (11) wird: 

At (s - c) = A 2 (s + c) 
s (At — A 2 ) = c (A 2 + At), 

Ai A 2 

c = s ■ —-- 

A 2 + A 1 


2 tanx 
Mit 

, h . , K 
tanx = -wird s = - 

Man erhält: 

C _K. A,—A 2 
2 A 2 + At 

Dazu werden berechnet: 

K = L KI + L - L K1I (15.1) 

Ui = |», • cosa, (15.11) 

Um = 3 *2 ■ cosa 2 (15.12). 

Die Staffelung L wird der Über¬ 
sichtszeichnung entnommen, 
wie auch h K . 

Um Werte zu erhalten, die sich 
am Modell messen lassen, 
rechnet man: 

L s = l + L, —(L kh + S + C) (16). 
Hierzu 

Li^cosgct (16.1), 

h s = h K + h l2 - h c (17) 

mit h, 2 = ^ • sino^ (17.1) 

h c = | + h„ (17.2) 

hu = ö *2 ‘ sina 2 (17.21). 

Mit den Werten L s und h s ist 
der Schwerpunkt eindeutig 
festgelegt. Wichtig ist, daß das 
Modell auch um diesen Punkt 
ausgewogen wird. Eine Boh¬ 
rung durch den Rumpf an die¬ 
ser Stelle erleichtert die Auf- 


( 12 ), 

(13) . 

(14) . 

(15) . 


hängung in einer geeigneten 
Hilfsvorrichtung. Es wurde bei 
der Gestaltung des Rechen¬ 
gangs Wert darauf gelegt, daß 
jeder Modellflugfreund damit 
arbeiten kann. Er zeigt eine 
mögliche Methode, um den 
Schwerpunkt am Doppeldek- 
ker zu ermitteln. Für Erfahrun¬ 
gen, die andere Modellflieger 
gesammelt haben, ist der Au¬ 
tor dankbar. Es wäre gut, wenn 
der vorliegende Aufsatz dazu 
beitragen könnte, dem Doppel¬ 
decker, vor allem in der Klasse 
F4C-V, eine weitere Verbrei¬ 
tung zu bringen. Ein wesentli¬ 
cher Abschnitt der Luftfahrtge¬ 
schichte kann so lebendig er¬ 
halten werden. 

Lutz Bauch 


Erläuterung der Formelzeichen 

b (mm) Spannweite 

t w (mm) Tiefe des Wurzelprofiles 
t e (mm) Tiefe des Endprofiles 

t m (mm) Flächentiefe 

I (mm) Staffelung 

h K (mm) Tragflächenabstand 

A (mm 2 ) Flügelfläche 

F A (N) Auftriebskraft 

q (Kg • m 3 ) Luftdichte 

c a (-) Auftriebsbeiwert 

v (m • s _1 ) Fluggeschwindigkeit 

M (Nmm) resultierendes Tragwerks¬ 
moment 

M, (Nmm) schwanzlastiges Moment 
Mt (Nmm) kopflastiges Moment 

oct (grd) Einstellwinkel obere TF 

a 2 (grd) Einstellwinkel untere TF 

ß (grd) Pfeilwinkel 

X (grd) Staffelungswinkel 
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Eine Turbo-Beaver, DHC-2 
Mk. III) der kanadischen Forst¬ 
verwaltung der Region Neu¬ 
fundland und Labrador 

A m 5. April des Jahres 1928 be¬ 
zog die eben neu entstandene 
„de Havilland Aircraft of Ca- 
nada (DHC)" auf dem Gelände ei¬ 
ner Farm nahe Mount Denis bei To¬ 
ronto eine umgebaute Wellblech¬ 
baracke. Nebenan wurde ein Han¬ 
gar errichtet, in dem man das erste 
Flugzeug, dessen Einzelteile aus 
dem britischen Mutterland per 
Schiff nach Kanada geliefert wur¬ 
den, montierte. So entstand ein 
Montagewerk für die später legen¬ 
där gewordene de Havilland 
D.H.82 Tiger Moth. Auftraggeber 
für die Flugzeuge war der gerade 
erst begründete Fliegerklub von 
Toronto. Ende der zwanziger Jahre 
zeichnete sich bereits deutlich ab, 
daß das Flugzeug zu einem der un¬ 
entbehrlichsten Verkehrsmittel des 
großen Landes werden sollte. Als 
das Jahr 1928 zu Ende ging, waren 
bereits 62 Flugzeuge montiert. 
Inzwischen sahen sich die Verant¬ 
wortlichen des Betriebes nach ei¬ 
nem neuen Firmengelände in 
Downsview um, da das Provisorium 
in Mount Denis zu klein war. Als 
die ersten Werkstätten auf dem 
neuen Firmenareal errichtet waren, 
begann dort die Montage weiterer 
bewährter de Havilland-Konstruk- 
tionen, wie die Puss Moth, Hörnet 
Moth und anderer Moth-Versionen 
sowie der Dragon, der Dragon Ra¬ 
pide und der Dragonfly. Entspre¬ 
chend den Kundenwünschen er¬ 
hielten diese Flugzeuge auch 
Schwimmer oder Skier. Alle Bau¬ 
teile kamen nach wie vor aus Groß¬ 
britannien. Die ersten 25 Flug¬ 
zeuge, deren Bauteile nach briti¬ 
schen Unterlagen erstmals vollstän¬ 
dig in Kanada produziert und mon¬ 
tiert wurden, waren Tiger Moth für 
den Schulbetrieb bei den kanadi¬ 
schen Streitkräften. Nach dem Aus¬ 
bruch des zweiten Weltkrieges be¬ 
zog man den Betrieb mehr und 
mehr in die Rüstungsproduktion 
ein. In großem Umfang wurden 
Verbindungsflugzeuge der Firma 
Avro vom Typ Anson gebaut. Ein 
entscheidender Beitrag zur Ausrü¬ 
stung der Fliegerkräfte an den 
Fronten war der Bau von 1133 de 
Havilland D.H.98 Mosquito. Um 
diesen großen Produktionszuwachs 
zu bewältigen, mußten immer 
mehr Zulieferer in den Fertigungs¬ 
prozeß eingeschaltet werden. Mit 


Kriegsende wurde die Produktion 
gestoppt. Viele Arbeiter verloren 
ihre Beschäftigung. Selbst für die 
wenigen verbleibenden Mitarbeiter 
gab es kaum etwas zu tun. Zu¬ 
nächst entschied sich die Ge¬ 
schäftsleitung von DHC für den 
Bau einer modifizierten D.H.83C 
Fox Moth. Diese Wahl erwies sich 
für das Fortbestehen des Werkes 
als richtig. Bereits am 5. Dezember 
1945 flog die erste Maschine von 
53 Fox Moth. Schon in den ersten 
Nachkriegsmonaten etablierte sich 
in Downsview ein neues Konstruk¬ 
tionsbüro der DHC. Ingenieure und 
Techniker arbeiteten an dem Ent¬ 
wurf für ein Schulflugzeug in Me¬ 
tallbauweise. Entscheidenden An¬ 
teil an dieser Arbeit hatte Wsiewo- 
lod Jakimiuk, ehemaliger Chefkon¬ 
strukteur der PZL-Werke in War¬ 
schau. Er war nach der Flucht aus 
seiner besetzten Heimat im Jahre 
1940 nach Kanada emigriert. Das 
neue Muster, ein einmotoriger Tief¬ 
decker, erhielt die Bezeichnung 
DHC-1 und bekam den Namen 
nordamerikanischer Erdhörnchen 
„Chipmunk". Der Prototyp flog 
erstmals am 22. Mai 1946. In der 
Folgezeit wurden 217 Maschinen 
gebaut, die sowohl an die eigenen 
Streitkräfte als auch an Exportab¬ 
nehmer in Ägypten, Indien und 
Thailand geliefert wurden. Bald än¬ 
derten sich die Fertigungsschwer¬ 
punkte des Werkes. Als eine Her¬ 
ausforderung an die Konstrukteure 
erwies sich die Nachfrage kanadi¬ 
scher Busch- und Präriepiloten 
nach einem universell einsetzbaren 
Flugzeug für schwere Arbeitsein¬ 
sätze in dem unwegsamen Land. 
Als Ergebnis der Entwicklungsar¬ 
beit entstand ein robuster Ganzme¬ 
tall-Schulterdecker DHC-2 mit Na¬ 
men Beaver (Biber). Die Konstruk¬ 
tionsarbeiten begannen am 15. Ja¬ 
nuar 1947. Das Grundkonzept bein¬ 
haltete eine Reihe von Grundforde¬ 
rungen für den Einsatz über 
schwierigem Gelände auch bei ex¬ 
tremen Wetterbedingungen. Die 
Anwendung reichte vom Personen- 
und Gütertransport bis zu Such- 
^ und Rettungseinsätzen. Im Sommer 
5 1947 war ein erster Prototyp fertig - 
o gestellt (Kennung: CF-FHB) und 
z Testpilot Russell Bannock flog die- 
^ sen am 16. August 1947 ein. Ob- 
5 wohl zunächst auf das 243 kW lei - 
< stende Triebwerk Gipsy Queen 
00 orientiert, entschieden sich die 
o Konstrukteure dann doch für.den 
Pratt & Whitney Wasp Junior 
(450 kW). Nach weiterer Erprobung 


begann im Winter 1947/1948 der 
Serienbau. Die Forstverwaltung 
von Ontario übernahm am 5. Fe¬ 
bruar 1948 das erste Serienflug¬ 
zeug DHC-2 Beaver. Schon die er¬ 
sten Einsätze in den oft unwegs¬ 
amen Gebieten Kanadas, ob mit 
dem robusten Radfahrwerk, mit 
Skiern für den Einsatz in den 
schneebedeckten Weiten oder als 
Schwimmerflugzeug auf einem der 
zahlreichen Seen, zeigten die Rich¬ 
tigkeit der Konzeption auf der 
Grundlage der Erfahrungen von 
Buschpiloten. Bald schon interes¬ 
sierten sich neben kanadischen 
auch ausländische Militärs für das 
neue Flugzeug. Es besaß eine 
ideale Einsatzcharakteristik. Eine 
der Prototypen, die CH-FHS, 
wurde im Juni 1949 erstmals auf 
dem amerikanischen Luftwaffen¬ 
stützpunkt in Elmendorf (Alaska) 
vorgestellt. Auch während einer 
Präsentation verschiedener Muster 
von Mehrzweckflugzeugen, vor al¬ 
lem auch amerikanischer Herstel¬ 
ler, auf dem Stützpunkt Wright-Pat- 
terson (Ohio) im Dezember 1950 
blieben alle gezeigten Flugzeuge 
hinter den beeindruckenden Vor¬ 
führungen der kanadischen DHC-2 
Beaver (CF-GQO geflogen von Pilot 
Bannock) zurück. Eine von der 
amerikanischen Armee im Mai 
1951 in Fort Bragg organisierte Vor¬ 
führung brachte das gleiche Ergeb¬ 
nis. Unter der amerikanischen Be¬ 
zeichnung YL-20 wurden zunächst 
sechs Beaver zur Erprobung be¬ 
stellt (das Y in der Typbezeichnung 
bedeutet Erprobungsmuster), die 
• aus der laufenden Produktion in 
Downsview entnommen und mit ei¬ 
nem militärischen Sichtschutzan¬ 
strich versehen wurden. Nach ein¬ 
gehenden Erprobungen folgte ein 
Lieferauftrag an DHC. Die sechs Er¬ 
probungsmaschinen wurden später 
von den USA an den Iran geliefert. 
Über ihren Verbleib ist nichts be¬ 
kannt. 

In der Folgezeit wurden 980 Einhei¬ 
ten der DHC-2 Beaver als L-20 für 
die amerikanischen Streitkräfte ge¬ 
baut. Im Zuge der Umbezeich¬ 
nungsaktion der militärischen Typ¬ 
bezeichnungen in den USA vom 
1. September 1962 wurde aus der 
L-20 die U-6A (utility = universell). 
Auch die britischen Streitkräfte 
kauften in Kanada 36 DHC-2 und 
setzten diese vor allem in ihren Do- 
; mänen in Afrika und Asien ein. 

Um mit neuen Konditionen vor al- 
’ lern den Export auszubauen, ent¬ 
wickelten die Ingenieure in Downs¬ 


view die Serienversion DHC-2 
Mk.ll. Ein Prototyp (CF-GQE) flog 
am 10. März 1953 mit Georg Neal 
am Steuer zum ersten Mal. Der 
Wasp Junio wurde durch das 405 
kW-Triebwerk Alvis Leonides er¬ 
setzt. Überraschenderweise blie¬ 
ben die Verkaufserfolge für das 
neue Muster aus, obwohl die Ma¬ 
schine weltweit angeboten wurde. 
So unterblieb eine Serienfertigung. 
Der Prototyp wurde erst 1971 in 
das Herstellerwerk zurückgeführt. 
Über den weiteren Verbleib gibt es 
keine Mitteilung. Entsprechend der 
technischen Entwicklung folgte 
DHC dem Trend, auch für die 
DHC-2 einen Turbinen-Propelleran- 
trieb zu verwenden. Dazu gab im 
Jahre 1962 die Verkehrsgesellschaft 
„Pacific Western Airlines" in Van- 
couver den Auftrag, ihre DHC- 
2-Flotte auf den neuen Antrieb um¬ 
zurüsten. Für die Ausführung stan¬ 
den Triebwerke Turbomeca Asta- 
zou II (390 kW) oder Canadian Pratt 
& Whitney PT (405 kW) zur Verfü¬ 
gung. Ein Prototyp Turbo-Beaver 
(DHV-2 Mk.lll) wurde am 31. De¬ 
zember 1963 eingeflogen, danach 
begann der Serienbau. Auch dieses 
neue Muster fand nicht die gleiche 
Zuwendung der Flugzeughalter, 
wie das Ursprungsmuster aus dem 
Jahre 1947, und die Produktion ver¬ 
lief nur zögernd. Insgesamt wurden 
1631 DHC-2 Beaver in beiden Ver¬ 
sionen gebaut. Obwohl die Maschi¬ 
nen weltweit in mehr als 50 Länder 
geliefert wurden (USA fast 1000 
Maschinen), waren im Jahre 1979 
allein im Herstellerland Kanada 
schon 416 DHC-2 als Zivilflugzeuge 
registriert. 

Neben den USA stehen Beaver, oft 
nur in einzelnen Exemplaren, bei 
den Fliegerkräften Argentiniens, 
Australiens, Chiles, der Dominika¬ 
nischen Republik, Finnlands, Gha¬ 
nas, Kenias, Kolumbiens, Kubas, 
der Niederlande, Neuseelands und 
Somalias im Einsatz. 

Hans-Joachim Mau 
Technische Daten: 

Einsatzzweck: Mehrzweckflugzeug 
Besatzung/Passagiere: sieben 
Spannweite: 14,63 m 

Länge: 9,34 m 

Flügelfläche: 23,20 m 

Leermasse: 1 360 kg 

Startmasse: 2 310 kg 

: Höchstgeschwindigkeit: 257 km/h 
1 Reisegeschwindigkeit: 209 km/h 
j Dienstgipfelhöhe: 6 100 m 

Reichweite: 752 km 

Triebwerk: 1 x Pratt &Whit- kW 
ney R-985, 330 


lilliin fi'BQ 15 







miniFLUGZEUG 15 


<X 


ZUM RÜCKTITEL: 

1. DHC-2 Beaver CF-MPO der Kö¬ 
niglich Kanadischen Berittenen 
Polizei 

2. Beaver A95-201 des Antarktik- 
Geschwaders der australischen 
Luftwaffe (1955/1956). Das Kängu¬ 
ruh blickt auf den Rumpfseiten 
nach vorn, auf den Tragflügelober¬ 
und -Unterseiten jeweils nach au¬ 
ßen 


3. DHC-2 mit dem Kennzeichen 
FEAC-18 der kubanischen Luftstreit¬ 
kräfte (1958) 

4. L-20A Beaver der 300. Staffel der 
Königlich-Niederländischen Luft¬ 
waffe. Kennzeichen 55-4584/S 8 

5. DHC-2 Beaver der Luftwaffe von 
Ghana mit der Immatrikulation 
G 211 (Mitte der sechziger Jahre) 



11 * üüüMllii Liiliu i j 


put 


1 1 :111. i:,, I i i 1111.11 Li i,,: 



DHC-2 

BEAVER 


t3|p ~ 

□ □ 


1 

in 

— 


f 

1 \ 



^T 





\ — 

□ 1—J _ 



Weitere 

' Detailzeichnungen 
in mbh 10'89 


1:72 

Zeichnung: Römer 


iLiiiilii | IJLLLl 


EDC8'89 16 














WM 

auf 

chinesiseli 

Drei Bronzemedaillien für die DDR 
in Tianjin 


Am 17. Mai 1989 gegen 14.00 Uhr 
traf die DDR-Mannschaft (sechs 
Sportler und Delegationsleiter) am 
Flughafen Berlin-Schönefeld ein. 
Im Gepäck, das aus insgesamt 
23 Koffern, Taschen und Kisten be 
stand, befanden sich Schiffsmo¬ 
delle und Modellrennboote. Tianjin 
hieß unser Ziel. 8500 km von Berlin 
und 120 km von Peking entfernt, 
fand vom 19. bis zum 30. Mai 1989 
die 6. Weltmeisterschaft der NA 
VIGA für Motormodelle statt. 
Nachdem wir mit unseren großen 
Modellkisten dem Flughafenperso¬ 
nal einiges Kopfzerbrechen bereite¬ 
ten, ging es mit einer Tu 134 nach 
Moskau. Zwei Stunden hielten wir 
uns dann im Transitraum des Flug 
hafens Moskau-Scheremetjewo 2 
auf. „Wie werden die Gepäckverla¬ 
der mit unseren Modellkisten um¬ 
gehen?“ - Eine Frage, die wir uns 
während unserer Reise häufig stell 
ten. 

7 Stunden und 35 Minuten benö¬ 
tigte unsere IL-62 für die zweite 
Etappe von Moskau nach Peking. 
Dort konnten wir endlich unsere Ki¬ 
sten wieder in Empfang nehmen. 
Die Wiedersehensfreude wurde 
durch zum Teil erhebliche Schäden 
getrübt. Vor allem das Torpedo 
Schnellboot von Rene Nietzold und 
die „Brocken" von Wolfgang Niet¬ 
zold hatte es stark erwischt. 

Noch standen uns die 120 km Land¬ 
straße nach Tianjin bevor. Unter 
chinesischen Verkehrsbedingun¬ 
gen brauchte unser Kleinbus drei 
Stunden. Erst viel später erfuhren 
wir, daß es in China auch Verkehrs¬ 
regeln gibt, es hält sich nur selten 
jemand daran. 

Nachdem wir unser Hotel bezogen 
hatten, konnten wir unsere Kisten 
zum 6 km entfernten Wettkampfge¬ 
wässer fahren lassen. Die Arbeits¬ 
räume dort bestanden aus Barak- 
ken, die beim später einsetzenden 
Föhn einem harten Belastungstest 
unterzogen wurden. Auch an die 
Elektroinstallationen mußten wir 
uns erst gewöhnen, aber man war 
eben in China - einem Land, das 
sich in vielerlei Hinsicht nicht mit 
europäischen Maßstäben messen 
läßt. 

Nach einem fürstlich-chinesischen 
Abendmahl, bei dem wir erstmals 
mit Stäbchen üben konnten, fielen 
wir in die Betten. Die sieben Stun¬ 


den Zeitverschiebung hatten zu¬ 
sammen mit dem langen Flug viel 
Kraft gekostet. Die nächste Überra¬ 
schung folgte am Morgen: Früh¬ 
stück auf chinesisch. Eine Reis¬ 
suppe mit Teigklößchen war sicher 
nicht nach jedermanns Ge¬ 
schmack. Aber wir trösteten uns: 
Andere Länder - andere Sitten! 

Die Bauprüfung war am 22. Mai an¬ 
gesetzt. Unser F2-Fahrer hatte zwei 
Tage Zeit, die beschädigten Mo¬ 
delle instand zu setzen. Die F3-Fah- 
rer nutzten die Zeit zum Training. 
Vorher mußte Kraftstoff beschafft 
werden. Ein Mitglied des Organisa¬ 
tionsstabes bestieg sein typisch chi¬ 
nesisches Verkehrsmittel, das Fahr¬ 
rad, und holte mit größter Selbst¬ 
verständlichkeit einen etwa 30 Liter 
fassenden Kanister. Transporte 
sind in China kein Problem. Ob 
eine dreisitzige Couch oder ein 
Baumstamm, ob ein geschlachtetes 
Schwein oder eben ein Kraftstoffka¬ 
nister, der findige Chinese bringt 
alles auf dem Fahrrad unter. 

Die Eröffnungszeremonie fand am 
Vormittag des 21. Mai an der FSR- 
Startstelle statt. Leider hatten sich 
nur wenige Zuschauer eingefun¬ 
den. Offensichtlich war für die WM 
wenig Reklame gemacht worden 
und die Örtlichkeiten waren auch 
für große Menschenansammlun¬ 
gen nicht geeignet. 


Jetzt fang' wir gleich an ... 

Am Nachmittag dieses 21. Mai 
stand FSR-E auf dem Programm. 
Bevor der erste Startschuß fallen 
konnte, wurde viel diskutiert. Eine 
Reihe von FSR E-2-kg-Fahrern wa¬ 
ren mit 4 x22 = 88 Zellen mit etwa 
1,2 Ah zum Start gekommen. Man 
hatte die Regeln falsch aufgefaßt, 
oder die Übersetzung des NAVIGA- 
Regelwerks war nicht ganz korrekt 
erfolgt. Einige Sportler und 
Schiedsrichter waren der Meinung, 
lediglich das auf dem Wasser fah¬ 
rende Boot dürfe nicht schwerer 
als 2 kg sein, das heißt, die Wech¬ 
selakkus wurden nicht mitgewo¬ 
gen. Erst der Hauptschiedsrichter 
konnte Schiedsrichter und Sportler 
von der Richtigkeit der NAVIGA- 
Regelauslegung überzeugen. 


Der FSR-E-Wettkampf begann da¬ 
durch mit einiger Verspätung. Wie 
sich später zeigte, war dies nicht 
die einzige Verspätung im Wett¬ 
kampfablauf. Natürlich paßte sich 
der Buspendelverkehr zwischen 
Hotel und Wettkampfgewässer nur 
sehr schwer den sich ständig än¬ 
dernden Wettkampfzeiten an, aber 
den chinesischen Improvisations¬ 
meistern gelang es trotzdem im¬ 
mer, die Sportler zum Hotel oder 
zum Wettkampfgewässer zu trans¬ 
portieren. 

17 Runden legte unser Rene im er¬ 
sten Durchgang der FSR-E-2-kg der 
Junioren vor, Platz 2 hinter dem 
BRD-Starter Feiger. 

Am Montag, dem 22. Mai, standen 
aus unserer Sicht die Bauprüfung 
sowie am Vormittag und am Nach¬ 
mittag je ein F3-Durchgang auf 
dem Programm. Die F3-Startstelle, 
also das Bojenfeld und die Bojen, 
entsprachen dem Niveau einer 
Weltmeisterschaft. Auch dem ein¬ 
heimischen F3-Schiedsrichterkol- Bronzemedaille in der F2-C er- 
lektiv mußte eine gute Leistung be- hält Arnold Pfeifer (DDR) 



▲ Große Chinesische Mauer 



scheinigt werden. Lediglich der „Kampf" der Organisatoren 

Steg und die Rückholboote waren m jt dem Föhn 
„typisch chinesisch". Besonders 
die Paddel der Boote - sie bestan¬ 
den aus einem Besenstiel mit einem doch etwas gewöhnungsbedürf- 
angenagelten oder angebundenen tig. 

Brett - waren angesichts der etwas Gleich im ersten Durchgang legten 
betagten und schweren Holzkähne die drei chinesischen Sportler mit 
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Ausflugsdampfer - hergestellt aus glasfaserverstärktem Poly¬ 
ester 


zweimal fehlerfreien 16,6 s und ein¬ 
mal fehlerfreien 16,5 s fest, wer 
hier Medaillen bekommt. Die euro¬ 
päische Spitzengruppe liegt mit 
Zeiten zwischen 22 s und 24 s in 
der F3 ein gewaltiges Stück hinter 
der chinesischen Spitzengruppe. 

Im zweiten Durchgang verbesserte 
sich der Weltmeister von Schwerin 
1987, Chen Zhaolun, sogar auf 
16,1 s und setzte sich somit an die 
Spitze des Feldes. Unser Peter 
Böhme erreichte im zweiten Durch¬ 
gang mit fehlerfreien 24,7 s persön¬ 
liche Bestleistung und am Ende ei¬ 
nen 7. Rang. Gerald Rosner hatte 
am Vormittag Vergaserprobleme 
und am Nachmittag einen Kerzen¬ 
defekt. Christian Goessgen gelang 
in den ersten beiden Durchgängen 
keine fehlerfreie Fahrt. 

Traumhafte Zeiten ... 

Auch in der F3-E setzten sich mit Lu 
Weifang und Chen Zhaolun gleich 
im ersten Durchgang zwei chinesi¬ 
sche Sportler an die Spitze. 18,2 s 
bzw. 23,2 s, natürlich fehlerfrei, 
wurden vom Schiedsrichterkollek¬ 
tiv gestoppt. Gestoppt wurde übri¬ 
gens mit elektronischen Stoppuh¬ 
ren mit angeschlossenem Drucker. 
Das zeitraubende Ablesen und Zeit¬ 
vergleichen konnte dadurch von 
anderen Schiedsrichtern vorge¬ 
nommen werden. Die Zeitnehmer 
waren sofort nach Beendigung ei¬ 
ner Wertung für die nächste Wer¬ 
tung bereit. 

Unsere Sportler kamen mit den 
Elektrobooten nicht fehlerfrei über 
das Bojenfeld. Gerald Rosner hatte 
Motorenpech. Eine gelöste Kollek¬ 
torlamelle bedeutete das Aus im 
zweiten Durchgang. Lu Weifang 
riskierte im zweiten Durchgang al¬ 
les und erfuhr mit fehlerfreien 
16,1 s einen phantastischen F3-E 
Weltrekord. Auch dem dritten Chi¬ 
nesen gelang mit 23,0 s im zweiten 
Durchgang eine fehlerfreie 
Fahrt. 

Wenig einheitlich wurde der Be 
ginn der fünfminütigen Wertungs- ' 
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zeit gehandhabt. Während in der 
Fl-V-Klasse das Einschalten des 
Senders vor den fünf Minuten er¬ 
laubt war, begannen in der F3 mit 
dem Einschalten des Senders die 
fünf Minuten. Bei anderen Startstel¬ 
lenleitern begann die Wertungszeit 
sogar schon beim Betreten des 
Startstegs. 

Am Abend dieses 22. Mai wurden 
die Ergebnisse der Bauprüfung be¬ 
kanntgegeben. Bauprüfungsplätze 
von 4 bis 8 ließen uns hoffen. 

Die Hotelverpflegung war den eu¬ 
ropäischen Eßgewohnheiten weit¬ 
gehend angepaßt worden, und man 
gab sich redlich Mühe, uns einiger¬ 
maßen „europäisch" zu versorgen. 
Das hatte leider auch zur Folge, 
daß es keine Stäbchen mehr gab 
und wir mit Messer und Gabel es¬ 
sen „mußten". Auch an die für uns 
ungewohnten Gewürze und das 
reichliche Öl mußten wir uns erst 
noch gewöhnen. 

Am Vormittag des 23. Mai war der 
erste Start der F2-A und F2-B sowie 
der dritte Start der F3 vorgesehen. 
Auch an diesem Tag kletterte das 
Thermometer auf etwa 35 °C im 
Schatten. Fast an jedem Tag unse¬ 
res China-Aufenthaltes hatten wir 
derartige Temperaturen bei einer 
Luftfeuchtigkeit von etwa 45 Pro¬ 
zent. Geregnet hat es nicht, doch 
am Vormittag dieses 23. Mai sollte 
uns ein anderes Naturereignis 
überraschen - ein Föhn. Fast 
schlagartig begann gegen 
10.00 Uhr der Sturm. Die Wett¬ 
kämpfe wurden an allen Startstel¬ 
len abgebrochen. Da zu diesem 
Zeitpunkt der erste Durchgang der 
F2-A-Senioren noch nicht abge¬ 
schlossen war, mußten alle Ergeb¬ 
nisse dieses Durchganges annul¬ 
liert werden. In der F3-V der Senio 
ren fuhr Lu Weifang mit fehler 
freien 15,9 s die absolut schnellste 
Zeit und wurde Weltmeister vor 
Chen Zhaolun und dem dritten Chi 
nesen Ou Yang X. Y. Die anderen 
F3-Klassen konnten wegen des 
Föhns, der auch den ganzen Nach¬ 
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mittag dieses 23. Mai anhielt, nicht 
ausgetragen werden. So wurde der 
Nachmittag zur Stadtbesichtigung 
und zum Einkaufsbummel ge¬ 
nutzt. 

Bestform in F2 ... 

Am Morgen des 24. Mai war der 
Wind wie weggeblasen, und die 
Weltmeisterschaft konnte pro¬ 
grammgemäß weiterlaufen. In der 
F2-A der Senioren legte Wolfgang 
Nietzold gleich volle 100 Punkte 
vor. Auch sein Sohn Rene Nietzold 
zeigte mit 98 Punkten in der F2-A 
der Junioren eine gute Leistung. Ar¬ 
nold Pfeifer bewies an diesem Tag 
auch seine Bestform. Zwei saubere 
100er malte er in der F2-B und in 
der F2-C aufs Wasser. Lediglich in 
der F2-B lief es für Wolfgang Niet¬ 
zold mit 84 Punkten nicht wie ge¬ 
wünscht. 

Der dritte Durchgang der F3-E der 
Senioren brachte keine Änderung 
der Plazierung. Auch in der 
F3-Elektroklasse war der Abstand 
der drei führenden Chinesen zum 
europäischen Feld beachtlich. Un¬ 
ser F3-Junior fuhr im dritten Durch¬ 
gang mit fehlerfreien 30,4 s in der 
Verbrennerklasse persönliche Best¬ 
leistung, doch am Ende reichte es 
nur zum undankbaren 4. Platz. 

Die F3-Siegerehrung wurde noch 
am gleichen Abend durchgeführt. 
Insgesamt viermal wurde die chine¬ 
sische Nationalhymne gespielt, 
denn auch in den F3-Junioren- 
klassen ließen die Gastgeber den 
europäischen Kontrahenten keine 
Chance, einen WM-Titel zu errin¬ 
gen. Lediglich der sehr talentierte 
Bulgare J. P. Stoev konnte sich mit 
zwei Silbermedaillen in den Junio¬ 
renklassen zwischen den Chinesen 
plazieren. 

Im Laufe des Tages wurde bekannt¬ 
gegeben, daß die WM am Don¬ 
nerstag, dem 25. Mai, programm¬ 
gemäß weitergeführt würde und 
daß die dem Föhn zum Opfer gefal¬ 
lenen Starts am Freitag, dem 
26. Mai, nachgeholt werden soll¬ 
ten. Diese ungünstige Lösung 
wurde jedoch dahingehend verän¬ 
dert, daß die Jury die Entscheidung 


fällte, alle noch offenen Entschei¬ 
dungen und die Siegerehrung am 
Donnerstag, dem 25. Mai, durchzu¬ 
führen. Die Zeit war äußerst knapp, 
so daß mit Verspätungen gerechnet 
werden mußte. 

F6 und F7 waren die ersten Klas¬ 
sen, die an diesem Donnerstag aus¬ 
getragen wurden. Anschließend 
standen die FSR-E-Klassen auf dem 
Plan. Das Boot unseres Junioren 
Rene Nietzold wurde bei einer Kol¬ 
lision mit dem Österreicher Schaf¬ 
fer erheblich beschädigt und blieb 
liegen. Der Österreicher hatte 
mehr Glück. Sein Boot war unbe¬ 
schädigt, und er erfuhr sich mit 
32 Runden einen 2. Platz hinter Fei¬ 
ger. Da Holger Krischik nach 
17 Runden ausfiel, wurden zwei 
Bronzemedaillen verliehen. Sie gin¬ 
gen an unseren Rene Nietzold und 
an Holger Krischik aus der BRD. 

Am Nachmittag wurde der zweite 
Durchgang in der F2 gefahren. 
Durch die Zeitprobleme bei dieser 
Weltmeisterschaft hatte die Jury 
den dritten Durchgang gestrichen, 
so daß die Sieger und Plazierten in 
zwei Durchgängen ermittelt wer¬ 
den mußten. Keine Chance ließen 
die drei chinesischen F2-A-Junio- 
ren-Starter unserem Renö Nietzold. 
Durch den erheblichen Vorsprung 
in der Bauprüfung ließen sie trotz 
mäßiger Fahrleistung nur den 
4. Platz für Rene. Wolfgang Niet- 
zolds 100 Punkte aus dem ersten 
Durchgang der F2-A-Senioren 
reichten für einen 3. Platz und da¬ 
mit den Gewinn der Bronzeme¬ 
daille. Arnold Pfeifer komplettierte 
mit einer weiteren Bronzemedaille 
in der F2-C den Erfolg unserer 
F2-Fahrer. 

Vor allem durch die vielen Starter 
in den Fl-Klassen verzögerte sich 
der Beginn der Siegerehrung er¬ 
heblich. Hinzu kam, daß sich auch 
das Aushängen der Endergebnisse 
mit der Angabe der Uhrzeit, das 
laut NAVIGA-Reglement zum Prü¬ 
fen der Ergebnisse und zum Einhal¬ 
ten der Protestzeit notwendig ist, 
verzögerte. 
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Die Siegerehrung 
in der Dämmerung 

Kurz nach halb neun war es dann 
schließlich so weit. Die Siegereh¬ 
rung sollte beginnen. Da bemerkte 
der österreichische FSR-E + 2-kg- 
Fahrer, K. Trinkl, daß er in der Er¬ 
gebnisliste als Junior geführt wurde, 
obwohl er dem Juniorenalter längst 
entwachsen war und den Weltmei¬ 
stertitel der Senioren errungen 
hatte. Auch in der kleinen FSR-E- 
Klasse wußte plötzlich keiner mehr, 
ob der Österreicher Schaffer als Ju¬ 
nior oder Senior registriert worden 
war. Um den Beginn der Siegereh¬ 
rung nicht noch mehr zu verzö¬ 
gern, entschloß man sich, die Sie¬ 
gerehrung der FSR-E-Klassen auf 
den nächsten Tag zu verschieben 
und diese in das geplante Bankett 
zu integrieren. Insgesamt wurden 
am Abend des 25. Mai die Sieger¬ 
ehrungen in 20 Klassen durchge¬ 
führt. Mit Übergabe der Medaillen 
und dem Spielen der National¬ 
hymne dauerte dies verständlicher¬ 
weise immer einige Minuten. Nach 
21.00 Uhr wurde es aber langsam 
dunkel im Wasserpark zu Tianjin, 
doch das Ende der Siegerehrung 
war noch nicht abzusehen ... 

Da die Dunkelheit in diesen Breiten 
sehr schnell zunimmt, war Eile ge¬ 
boten, zur Fortsetzung der Sieger¬ 
ehrung eine entsprechende Be¬ 
leuchtung bereitzustellen. 

Da sich der Veranstalter offensicht¬ 
lich nicht auf eine „nächtliche" Me¬ 
daillenvergabe eingestellt hatte, 
mußte nun improvisiert werden. 
Schließlich gelang es dann aber 
doch noch, den WM-Titelträgern 
beim Besteigen des Siegerpodestes 
„Licht" zu spenden und die Sieger¬ 
ehrung planmäßig zu Ende zu füh¬ 
ren. 

Nach der Siegerehrung, also in der 
Nacht zum 26. Mai, versuchte die 
Jury, die noch offenen Probleme 
mit den Altersklassen der beiden 
Österreicher in der FSR-E-Klasse zu 
lösen. In der großen Klasse mußte 



der Österreicher zum Senioren¬ 
weltmeister erklärt werden, wo¬ 
durch die beiden bis dahin an der 
Spitze geführten Chinesen um je¬ 
weils einen Platz nach hinten ge¬ 
setzt wurden. Da keine Registrierli¬ 
sten geführt worden waren, war 
nicht mehr nachzuweisen, ob sich 
Schaffer als Junior oder als Senior 
in der kleinen FSR-E-Klasse hatte 
registrieren lassen. Da er im Junio¬ 
renalter ist, wurde er schließlich 
den Juniorenstartern zugewiesen. 
Am nächsten Morgen stand für uns 
eine Fahrt zum Hafen auf dem Pro¬ 
gramm. Mit unseren Bussen fuhren 
wir die 30 km bis zum Gelben 
Meer. Nachdem wir das riesige Ha¬ 
fengelände vom Bus aus bestaunt 
hatten, fuhren wir in den Freihafen, 
wo wir den Bus verlassen und die 
großen Schiffe aus nächster Nähe 
betrachten konnten. 

Nach der Einkaufstour am Nachmit¬ 
tag fand am letzten Abend in Tian¬ 
jin das große Bankett statt. Zu Be¬ 
ginn dieses Stehbanketts wurde die 
verschobene Siegerehrung der 
FSR-E-Klassen nachgeholt. Zur Ver¬ 
wunderung aller wurden keine 
Gold-, Silber- und Bronzemedail¬ 
len, sondern nur Erinnerungsme¬ 
daillen überreicht. Ein kleiner Irr¬ 
tum, der am nächsten Tag korri¬ 
giert wurde. Im Anschluß an die 
FSR-E-Siegerehrung erhielt die 
Mannschaft der DDR den Fairneß¬ 
pokal dieser Weltmeisterschaft. 


Am Morgen des 27. Mai fuhren alle 
Teilnehmer planmäßig von Tianjin 
nach Peking. In Peking wurde trotz 
der komplizierten innenpolitischen 
Lage fast das gesamte Besuchspro¬ 
gramm wie geplant absolviert. Vor 
allem der Besuch der Großen Chi¬ 
nesischen Mauer bei Badaling und 
das Sommerpalais des ehemaligen 
Kaisers hinterließen bei den Teil¬ 
nehmern einmalige Eindrücke. Am 
Abend des 1. Juni flog die DDR- 
Mannschaft mit einer IL-62 der IN¬ 
TERFLUG nonstop von Peking nach 
Berlin. Nach 10 Stunden und 10 Mi¬ 
nuten Flugzeit landeten wir in den 
frühen Morgenstunden des 2. Juni 
auf dem Flughafen Berlin-Schöne¬ 
feld. Hinter uns lagen 16 erlebnis¬ 
reiche Tage und eine Weltmeister¬ 
schaft, die von den Spitzenleistun¬ 
gen der chinesischen Modellsport¬ 
ler, aber auch vor allem von sehr 
viel Gastfreundschaft gekennzeich¬ 
net war. Gerald Rosner. 


Einen Überblick über die techni¬ 
schen Details der Klassen F3 und 
FSR-E geben wir in der mbh 10'89. 
Außerdem wird in dieser Ausgabe 
ein Interview mit dem Schweden 
Ake )uhlin über die Fl-Klassen ab¬ 
gedruckt. Abgeschlossen wird die 
WM-Berichterstattung mit einem 
Beitrag über die F2-Klassen. 


Die Weltmeister 1989 
; und Plazierte 

kljlCGP A 1 

! 1. A. Maximow (SU) 180.542 

2. G.Shakhasisyan (SU) 161.870 

3. A.Shakhasisyan (SU) 132.159 


Klasse A2 

1. V. Subbotin (SU) 

2. A. Subbotin (SU) 

3. L. I. Lazarov (BG) 
Klasse A3 

1. A. Subbotin (SU) 

2. V. Subbotin (SU) 

3. G. Shakhasisyan (SU) 
Klasse Bl/Sen. 

1. G. Shakhasisyan (SU) 

2. I. P. Wankov (BG) 

3. A. Maximow (SU) 
Klasse B1/|un. 

1. P. I. Petrov (BG) 

2. T. L. Lasarov (BG) 

3. A. Shakhasisyan (SU) 
KlaseE-HK 

1. Y. Perebeynos (SU) 

2. Liu Tiexin (CHN) 

3. S.S. Wasilev (BG) 
Klasse F1-E + 1kg/Jun. 

1. H. Krischik (BRD) 

2. Z. Sasvari (I) 

Klasse Fl-E +1kg 

1. Huang X. S. (CHN) 

2. Tan L. F. (CHN) 

3. A. Lanzman (SU) 
Klasse F1-E Ikg/Jun. 

1. Z. Sasvari (I) 

2. Yao X. R. (CHN) 

3. GaoJ. (CHN) 

Klasse F1-E 1kg 

1. Jian J. D. (CHN) 

2. Yang Z.J. (CHN) 

3. H. Lehner (BRD) 
Klasse F1-V3,5/Jun. 

1. Li Z.J. (CHN) 

2. R. Runne (S) 

3. S. Markus (A) 

Klasse F1-V3,5/Sen. 

1. ZhouJ.M. (CHN) 

2. Huang Y. W. (CHN) 

3. Bao W.G. (CHN) 
Klasse F1-V6,5 

1. Pu H.Q. (CHN) 

2. Chen X. Y. (CHN) 

3. Xiao S. (CHN) 

Klasse F1-V15 

1. Hu S.G. (CHN) 

2. Yu Bin (CHN) 

3. Yang W. M. (CHN) 
Klasse F3-E/Jun. 

1. Zhang X. R. (CHN) 

2. J.P. Stoev (BG) 

3. Ye Ruirong (CHN) 

5. C. Goessgen (DDR) 
Klasse F3-E 

1. Lu Weifeng (CHN) 

2. Chen Z. L. (CHN) 

3. Zhi Haifeng (CHN) 

8. P. Böhme (DDR) 

10. G. Rosner (DDR) 
Klasse F3-V/Jun. 

1. Qin Weiqiang (CHN) 

2. J.P. Stoev (BG) 

3. Ye Ruirong (CHN) 

4. C. Goessgen (DDR) 
Klasse F3-V 

1. Lu Weifeng (CHN) 

2. Chen Zhaolun (CHN) 

3. Ouyang X. Y. (CHN) 

7. P. Böhme (DDR) 


200.445 WR 

197.802 

187.305 

207.612 

207.178 

200.445 

245.902 

226.986 

208.333 

237.154 WR 

232.258 

231.362 

94.33/208.00 

85.67/198.34 

83.00/184.33 

17.1 

27.4 

12.5 

13.4 
13.8 

16.4 WR 
16.4 

17.7 

13.8 WR 

14.7 

14.8 

14.1 WR 

15.9 

17.2 

11.9 WR 

12.6 

12.7 

11.6 

11.7 
12.1 

11.1 WR 
11.1 
11.7 

25.7/144.86WR 
28.5/144.30 
21.2/143.76 
38.9/128.22 

16.1/146.78WR 

20.7/145.86 

23.0/145.40 

29.8/142.04 

27.9/108.42 

21.9/145.62WR 
22.7/145.46 
23.4/145.32 
30.4/143.92 

15.9/146.82WR 
16.1/146.78 
16.5/146.7 
24.7/145.06 


11. G. Rosner (DDR) 
Klasse FSR-E2kg/Jun. 

1. G. Feiger (BRD) 

2. M. Scharfer (A) 

3. R. Nietzold (DDR) 
Klasse FSR-E2kg 

1. Ming X.G. (CHN) 

2. Luo X.Q. (CHN) 

3. Liu T.X. (CHN) 

Klasse FSR-E + 2kg/Jun. 

H. Krischik (BRD) 
Klasse FSR-E+2kg 

I. K. Trinkl (A) 

2. Wu Y. B. (CHN) 

3. Zhang L.Z. (CHN) 
Klasse F2-A/Jun. 

1. Deng Y. M. (CHN) 

2. Yan G.Z. (CHN) 

3. Qin C.X. (CHN) 

4. R. Nietzold (DDR) 
Klasse F2-A 

1. Chen H. B. (CHN) 

2. D. Hamann (BRD) 

3. W. Nietzold (DDR) 
Klasse F2-B 

1. XieY.X. (CHN) 

2. Deng Q. Y. (CHN) 

3. Chen C. (CHN) 

4. A. Pfeifer (DDR) 

6. W. Nietzold (DDR) 
Klasse F2-C 

1. Lei W.C. (CHN) 

2. Liu W. (CHN) 

3. A. Pfeifer (DDR) 
Klasse F6 
Büdingen (BRD) 

MSF (BRD) 

Klasse F7 

K. Müller (BRD) 

J. F. Mark (A) 

P. Hauns (BRD) 


22.8/133.44 

35 

32 

17 

27 

23 

21 

29 

25 

22 

20 

93.67/184.67 

83.33/183.33 

82.00/172.00 

71.67/169.67 

95.33/193.33 

92.33/190.33 

88.00/188.00 

94.67/194.67 

94.00/194.00 

93.00/193.00 

91.67/191.67 

86.67/186.67 

94.67/194.67 

93.00/191.00 

90.67/190.67 

95.00 

90.00 

95.33 

90.67 

90.00 
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Das HOCH hielt an! 



Diese Feststellung galt sowohl 
dem Wetter als auch den Lei¬ 
stungen bei der 15. DDR-Schü- 
lermeisterschaft im Schiffsmo¬ 
dellsport. Angereist waren 
166 Starter aus allen Bezirken 
der DDR mit 296 Modellen. 
Ausgeschrieben waren 12 Klas¬ 
sen gegenüber noch 17 Klas¬ 
sen 1988. Die Konzentration 
auf die wichtigsten Schiffsmo¬ 
dellklassen für Schüler wirkte 
sich sehr positiv auf die Wett¬ 
kampfdurchführung aus. 

An beiden E-Startstellen zeigte 


Seite 27) zeigen, daß das Trai¬ 
ning in diesen Klassen nicht zu 
kurz gekommen ist. Es hat sich 
als richtig erwiesen, für not¬ 
wendige Stechen in beiden 
Klassen entsprechende Zeit 
einzuplanen. 

In beiden Segelklassen zeigten 
zwei junge Damen, wer „Chef" 
auf dem Regattakurs ist. Si¬ 
mone Haaske und Kathleen 
Borchert teilten sich Gold und 
Silber und ließen jeweils nur 
Bronze für die „Herren" übrig. 
Auch 1990 wird es hinsichtlich 


sich, daß trotz günstiger Witte¬ 
rung der See in diesem Jahr 
seine Tücken hatte. In allen 
Klassen konnten die Medaillen 
nur durch zusätzliche Stechen 
vergeben werden. Es hat sich 
jedoch erneut gezeigt, daß es 
keine Erfolgskonstruktionen 
gibt, sondern viele Faktoren 
den Sieger bestimmen. So lan¬ 
dete eine Siegerkonstruktion 
der vergangenen Jahre (E-XS) 
nur auf Platz 10. 

Schnell reagierte der Haupt¬ 
schiedsrichter nach Abschluß 
der Registrierung in der F2. In 
beiden Klassen waren zusam¬ 
men 60 Modelle zugelassen. 
Für eine Startstellenbesatzung 
doch etwas zu viel. Kurzfristig 
wurden daher zwei Startstel¬ 
lenbesatzungen benannt. Sehr 
positiv hat sich die neue Län¬ 
geneinteilung für die F2-AS 
(bis 900 mm) ausgewirkt. Viele 
Schüler haben somit die Mög¬ 
lichkeit, mit ihrem E-T-Modell 
später umzusteigen. Zula¬ 
dungsprobleme sind bei die¬ 
sen kleinen Modellen durch 
den Einsatz der „Start 
dp2"-Fernsteueranlage sowie 
NC-Fahrbatterien auch nicht 
mehr vorhanden. Die Wett¬ 
kampfergebnisse (siehe 



In der 27. Runde des ersten Laufes raste ein Modell über das 
bis dahin führende. Es entstand ein Leck, der Rumpf war von 
vorn bis hinten aufgerissen. Doch für den dreizehnjährigen 
Karsten Heine von der „Station Junger Techniker" Reichen¬ 
bach gab es keine Entmutigung. Mit dem Kollektiv und dem 
AG-Leiter wurden ein paar Nachtstunden eingelegt: Die 
Rumpfschalen wurden neu verklebt und die Rudermaschine 
auseinandergenommen. 

Beim zweiten Lauf lief es dann wie erwartet: Er fuhr durch - 
48 Runden! „Hätte ich noch die Düsennadel verstellt, wäre das 
Modell auf dem Wasser sicherlich noch schneller gewesen." 
... Auch Meister lernen nicht aus! 


Auf unserem Bild wird der Sieger in der FSR 3,5, Karsten 
Heine (2. v. r.), vom Präsidenten des MSV der DDR, Eber¬ 
hardt Zenker (3. v. r.), beglückwünscht. 


Erstmalig und schon ein Erfolg 
- eine Modellausstellung von 
Schülern für Schüler 

' der Bauvorschriften und Segel¬ 
vermessung noch Kompro¬ 
misse geben. F5-S- sowie F5-E- 
Neubauten sollten jedoch 
grundsätzlich nach den Vor¬ 
schriften der F5-E gebaut wer¬ 
den. 

Nicht zufriedenstellen kann 
weiterhin die Entwicklung in 
der F3-ES und -VS. Einzelne 
Spitzenleistungen sind zwar 
vorhanden, aber die Breite 
fehlt. In der Wettkampfdurch¬ 
führung in der FSR-3,5 cm 3 
wurde wieder auf den Drei¬ 
eckskurs zurückgegriffen. Bei 
nur 26 Startern im Jahreswett- 
bewerb war der Aufbau eines 
zusätzlichen FSR-Kurses in den 
Bezirken kaum gerechtfertigt. 
Es gab große Leistungsschwan¬ 
kungen, und Platz 2 erreichte 
nur 75 Prozent der Siegerlei¬ 
stung. Mit 14 Startern aus sie¬ 
ben Bezirken hat sich das Teil¬ 
nehmerfeld in der F1-2,5St fast 
verdoppelt - eine gute Lei¬ 
stungsdichte! Immerhin er¬ 
reichte der 13. noch 65 Pro¬ 
zent der Siegerleistung. 
Erstmalig wurden die Ergeb- 
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Ein neuer Schiffstyp in der E-T 
- nicht nur ABC-Modelle sind 
„startberechtigt" 

► ► ► 


Segler„frauen" setzen sich durch! Da sah so 
mancher „See-Mann" nur noch das Heck 

◄ Konzentration auf den Start - Starter und 
Helfer müssen aufeinander „eingespielt" sein 


Aufmerksamkeit auf dem 
F2-Kurs - auch hier bringt nur 
intensives Training den Erfolg 


Große Erfahrungen im Kleinen - auch die Schüler können Kniffe 
unter sich weitergeben ▼ ▼ ▼ 


◄ Noch nicht optimal um die 
Boje - aber eine Wertung 
muß sicher „im Kasten" sein 


nisse in allen Klassen compu¬ 
tergestützt erfaßt und ausge¬ 
wertet. Somit lagen kurzfristig 
entsprechende Ergebnislisten 
vor. Die komplizierte Errech¬ 
nung der Bezirkswertung er¬ 
folgte in wenigen Sekunden, 
Sieger dieser Wertung wurde 
erneut Frankfurt (Oder) vor 
Leipzig und Potsdam. Gera 
konnte nicht gewertet werden, 

! weil die Bedingungen der Aus- 
j Schreibung nicht eingehalten 
wurden. Leider hatte es doch 
erhebliche Informationsverlu¬ 
ste im Vorfeld der Wettkämpfe 
gegeben. Die im Oktober 1988 
getroffenen Veränderungen 
zur Ausschreibung der Klassen 
sowie zur Anzahl der Wett¬ 
kämpfer je Bezirk erreichten 
nicht rechtzeitig die mit den 
Schülern arbeitenden Modell¬ 
sportler. Es ist daher unbedingt 
notwendig, daß sich alle Ar¬ 
beitsgemeinschafts- und 

Übungsleiter in den Bezirken 
über den Inhalt der Ausschrei¬ 
bung für 1990 informieren und 
auf die maximale Starterzahl je 
Bezirk einstellen. 

Während der Meisterschaft 
wurde entsprechend der Infor 
mation in der Ausschreibung 
eine Modellausstellung durch¬ 
geführt. Leider hatten nur drei 
Bezirke dafür Modelle mitge¬ 
bracht. Es wurde daher auf 
ausgewählte Beispiele (Wett¬ 
kampfmodelle) zusätzlich zu¬ 
rückgegriffen. Die Resonanz 
zeigte jedoch die Notwendig 
keit solcher Ausstellungen. Es 
ist daher wichtig, daß sich alle 
Bezirke auf diese Ausstellung 
zur 16. Meisterschaft zielstre¬ 
big vorbereiten. 


Helmut Ramlau 
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Typenvielfalt 

s und 
Qualität 


Der 5. Weltwettbewerb der NA- 
VIGA in den C-Klassen, von dem 
mbh in den beiden vorangegan¬ 
genen Ausgaben ausführlich be¬ 
richtete, wies eine Rekordbeteili¬ 
gung auf: 163 Aussteller aus 
14 Ländern stellten 240 Modelle 
den Bauprüfungskommissionen 
vor. Aber nicht allein die große 
Teilnehmerzahl ist bemerkens¬ 
wert, sondern auch das allge¬ 
mein hohe Niveau der Modelle 
und die dementsprechende An¬ 
zahl von 224 erteilten Medaillen. 
Nur 16 Modelle blieben ohne 
Medaillen. Das sind knapp 7 Pro¬ 
zent der vorgestellten Modelle. 
Bei den vorangegangenen Welt¬ 
wettbewerben betrug die Anzahl 
der Modelle ohne Medaillenge¬ 
winn im Durchschnitt 15 Prozent. 
Einmalig in der Geschichte der 
NAVIGA auch das Abschneiden 
der chinesischen Modellbauer. 
Den 19 Modellen konnte 16mal 
die Gold- und dreimal die Silber¬ 
medaille zuerkannt werden. 

Eine große Typenvielfalt im 
Schiffsmodellbau kam in der 
Klasse C2, den vorbildgetreuen 
Schiffsmodellen mit maschinel¬ 
lem Antrieb, zur Geltung. So 
konnten die Besucher des 
5. Weltwettbewerbs 74 Modelle 
diesor Klasse, zumeist funktions¬ 
fähige Fahrmodelle, bewundern 
und dabei die Entwicklung des 
Schiffbaues der vergangenen 
100 fahre an verschiedenen 
Schiffstypen kennenlernen. Und 
das alles in einer Konzentration 
höchster Bauqualität, wie sie Mu¬ 
seumsmodelle kaum zu bieten 
haben. 

Deshalb steht die Überschrift für 
den letzten Teil unserer Betrach¬ 
tungen zum 5. Weltwettbewerb 
in Berlin sicherlich zurecht. 


HALNY, 1:50, 91,00 P., gebaut von Marek Zu 
zanski (Polen) ^ 


HU JIU LAO 3, 1:65, 95,67 P., gebaut von Xiao Ji 
anzhong y 


'ßm 


m es gleich am Anfang 
hervorzuheben: Einen be¬ 
sonderen Dank verdienen die 
Schiedsrichter der Bauprü¬ 
fungskommissionen, die ein 
Mammutprogramm zu bewälti¬ 
gen hatten. Auf Grund des gro¬ 
ßen Besucherstromes (was uns 
C-Modellbauer natürlich freut) 
wurde ihre verdienstvolle Tä¬ 
tigkeit zusätzlich noch er¬ 
schwert. Als Sekretär dieser 
Kommission hatte der Autor 
die Möglichkeit, außer einer 
gründlichen Betrachtung der 
Modelle auch die dazugehö¬ 
rige Dokumentation zu einem 
großen Teil einzusehen. Über 
die Problematik, eine so große 
Anzahl von Modellen in einem 
sehr knapp bemessenen Zeit¬ 
raum richtig zu bewerten, 
wurde bereits geschrieben. 

| Auffällig war der hohe Anteil 
5 neuer Modelle gegenüber vor- 
3 * angegangener Wettbewerbe, 
o Eine Tendenz, bestimmte 
Schiffstypen zu bevorzugen, 
o wie es zum Beispiel bei den 
| chinesischen Modellbauern 
co mit ihren Forschungsschiffen 
2 der Fall war, konnte man nicht 
2 feststellen. Vom Seitenrad¬ 


dampfer bis zum U-Boot und 
vom Containerfrachter bis zum 
Landungsschiff war in den 
Maßstäben 1:10 bis 1:249 (!) al¬ 
les zu sehen, was diese Klasse 
bieten kann. 

Wie in vorangegangenen 
Wettbewerben nahmen die 
chinesischen Modelle eine 
vordere Position unter den 
Goldmedaillenmodellen ein, 
obwohl die Modelle der DDR- 
Modellbauer und aus der BRD 
in der Anzahl und Qualität den 
Anschluß an diese außereuro¬ 
päische Konkurrenz halten. 
Das trifft besonders für das 
LANDUNGSSCHIFF von Peter 
Säger (DDR, 93,33 Punkte) zu. 
Auch die beiden Modelle von 
Arnold Pfeiffer, NAPOLI (DDR, 
92 Punkte) und DUILIO (mit 
gleicher Wertung) befinden 
sich in guter Nachbarschaft 
mit den Modellen bekannter 
und erfolgreicher Schiffs¬ 
modellbauer, zum Beispiel 
BORRE von Dirk Hamann 
(BRD, 92,67 Punkte), T. S. 52 
SOUND von Hans-Jürgen 
Mottschall (BRD, 92,0 Punkte), 
ARWED EMMINGHAUS von 
Karl-Heinz Becker (BRD, 


92,67 Punkte) und VIRIBUS 
UNITIS von Erwin Frahling 
(BRD, 92,0 Punkte). Für Man¬ 
fred Zinnecker (DDR, 
90,33 Punkte) wurde der Neu¬ 
aufbau des Modells BROCKEN 
bei insgesamt 17 Goldmedail¬ 
len in der Klasse C2 auch noch 
mit der verdienten Anerken¬ 
nung belohnt. Weitere Gold¬ 
medaillen erhielten Juri Pere- 
bejnos mit dem Modell GENE¬ 
RAL ADMIRAL APRASKIN 
(UdSSR, 91,0 Punkte) - ein gu¬ 
ter Einstieg für die erstmalig an 
einem Weltwettbewerb teil¬ 
nehmende Sowjetunion —, 
Mac Fayden mit dem Modell 
BARROSSA (GBR, 91,0 Punkte) 
und Marek Zuzanski für das 
bekannte, aber im Maßstab 
1:50 sehr sauber gebaute Mo¬ 
dell HALNY (PL, 90,0 
Punkte). 

Die anderen DDR-Modelle er¬ 
hielten Silbermedaillen, bis auf 
das SKB KOLICKER ORT 
(77,67 Punkte) von Dietmar Vo¬ 
gel, wobei der Maßstab 1:25 
trotz guter Ausführung eine 
Rolle gespielt hat, und das Mo¬ 
dell SIAMESISCHES KANO¬ 
NENBOOT (71,67 Punkte) von 
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▲ YUAN WEI 3, 1:100, 

95,00 P., gebaut von Liu Wei 
(China) 

Wolfgang Fischer, für den die 
Bronzemedaille bei einem so 
hochwertigen Wettbewerb An¬ 
sporn für den weiteren Modell¬ 
bau sein wird. 

Die „Silbermodelle" der DDR 
Modellbauer kamen von Wolf¬ 
gang Nietzold mit ORLYONOK 
(87,67 Punkte) und FLB 40 
(83,0 Pkt.), von Peter Jedwabski 
mit OBLUZE (86,0 Punkte), bei 
einem Maßstab 1:20 eigentlich 
ein Widerspruch zu dem oben 
Gesagten, aber bei diesem 
Modell war auch die Möglich¬ 
keit des großen Bauumfanges 
auf Grund gut detaillierter Bau¬ 
unterlagen genutzt worden. 
Außerdem von Peter Säger das 
Modell IWAN SLADKOW 
(84,67 Punkte), GANGUTEZ 
(84,33 Punkte) von Michael 
Hahn und Hubert Wagners AL 
BAHETH (83,33 Punkte). Auch 
diese Modelle haben bei ande¬ 
ren Wettbewerben schon hö¬ 
here Wertungen erhalten, aber 
bei steigender Qualität der 
Spitzenmodelle und der gro¬ 
ßen Anzahl von sehr guten 
Modellen wird sich eine noch 
größere Abstufung nach unten 
erforderlich machen. Die Mei¬ 
nung des Autors ist, daß die 
Differenz zwischen einem 
Goldmedaillenmodell von 
90 Punkten und einem Modell 
mit „geradenoch" 70 Punkten 
viel größer sein muß, als sie 
mit 20 Punkten bewertet ist. 
Viele Modellbauer werden die 
Gelegenheit des Wettbewer¬ 
bes genutzt haben, sich die 
Modelle gründlich anzusehen 
und für den eigenen Modell¬ 
bau Anregungen mitzuneh¬ 
men, so daß die weitere Be¬ 
schreibung der Modelle zu¬ 
gunsten von Bemerkungen 


und Hinweisen, wie sie sich 
aus der Beobachtung ergeben 
haben, eingeschränkt wird. 
Grundlage für den Bau und die 
Bewertung eines Modells sind 
die Bauunterlagen. Kann ein 
Modellbauer keine, oder nur 
unvollständige, bzw. nicht zum 
Modell passende Unterlagen 
vorlegen, taucht die Frage auf, 
wonach er das Modell gebaut 
hat? Das spielte leider auch 
beim 5. Weltwettbewerb bei ei¬ 
nigen Modellen eine Rolle und 
hatte zu erheblichen Punktab¬ 
zügen geführt. Dadurch kamen 
für in sehr guter Qualität aus¬ 
geführte Modelle niedrige 
Wertungen zustande, die auf 
Unverständnis stießen, weil 
diese Zusammenhänge nicht 
bekannt waren. So zum Bei¬ 
spiel für das erstklassige Mo¬ 
dell der KIROW oder das rela¬ 
tiv einfache, aber in verblüf¬ 
fender naturgetreuer Material¬ 
verarbeitung und Farbgebung 


gelungene Modell SUBMA¬ 
RINE X-5 von Thomas Andrews 
(GBR, 66,0 Punkte). Auch die 
YAMATO von Jan Kozack 
(ÖSSR, 69,67 Punkte) war aus 
dieser Sicht umstritten. 

Außer den obligatorischen 
Zeichnungen ist es dem Mo¬ 
dellbauer freigestellt, eine wei¬ 
tere Dokumentation als Nach¬ 
weis für die gewählte Bauaus¬ 
führung und Farbgebung vor¬ 
zulegen. Diese Möglichkeit ist 
bei einigen Modellen ins Ge¬ 
genteil umgeschlagen, da be¬ 
kanntlich auf Fotos meistens 
mehr zu sehen ist als die 
Zeichnung enthält. Noch kriti¬ 
scher wird die Sache, wenn 
mehrere Farbvarianten des An¬ 
striches aus den Fotos ersicht¬ 
lich sind, da sie verschiedenen 
Einsatzjahren des Originals 
entsprechen. Der Modellbauer 
sollte sich dann für eine Va¬ 
riante entscheiden, falls es auf 
dem Bauplan nicht eindeutig 


angegeben ist, und die ande¬ 
ren Fotos in der Kiste lassen. 
Auch diese Problematik ist bei 
vielen Modellen aufgetreten 
und hat bei der Bewertung 
eine Rolle gespielt. Davon wa¬ 
ren sogar die chinesischen 
Modelle nicht ganz ausgenom¬ 
men, wenn es sich auch nur 
auf Kleinigkeiten, wie zum Bei¬ 
spiel die Farbe der Steigeisen 
oder Süllkanten bezog, aber 
andere Modelle waren stärker 
davon betroffen. Ist der Mo¬ 
dellbauer im Besitz guter Fotos 
vom Originalschiff, sollte er sie 
dazu nutzen, die oft in den 
Bauzeichnungen fehlenden An¬ 
gaben über den Plattenverlauf 
der Außenhaut und des Decks 
oder über Öffnungen im 
Rumpf für Kühlwasser usw. 
daraus zu entnehmen und am 
Modell darzustellen. Das 
wurde an mehreren Spitzen¬ 
modellen sichtbar und ist oft 
nur in Verbindung mit neuen 
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A T. S. 52 SOUND, 1:100, 92,00 P., gebaut von Hans-Jür 
gen Mottschall (BRD) 


GENERAL ADMIRAL APRAKSIN, 1:93,5, 91,00 P., gebaut von Juri 
Perebejnos (UdSSR) 


STROMBUS, 1:52, 85,33 P., gebaut von Georgi Sossienow HERMES SCAN, 1:100, 90,00 P., gebaut von Hans-Joachim Born- 
(UdSSR) holdt (BRD) 


Technologien und Verfahren men auf den Tischen oder bei 

realisierbar. Die Metall-Ätz- dem Kartenspiel und den Bier¬ 
technik kommt seit einiger Zeit humpen und vielem anderen 

immer mehr zur Anwendung, mehr. Der Kapitän am Steuer- 

so auch z. B. bei den Geländer- rad ist gegenüber der auf dem 

und Radkastenverzierungen Modell GENERAL ADMIRAL 

des Seitenraddampfers LUIT- APRAKSIN (SU, 91,0 Punkte) 

POLD (BRD, 91,33 Punkte) von von Juri Perebejnos angetrete- 

Anton Huppach (siehe auch nen gesamten Besatzung noch 

unsere zweite Umschlagseite). als bescheidener Versuch an- 

Dieses Modell liefert den Be- zusehen, Personen auf einem 

weis, daß nicht nur die meisten technischen Modell darzustel- 

im Maßstab 1:100 gebauten len. Die Meinungen darüber 

„großen" Schiffe mit ihrer um- sind verschieden, bewertet 

fangreichen technischen Aus- wird es nicht, aber es sollte so 

rüstung und Bewaffnung für gut und geschmackvoll ge- 

Goldmedaillen gut sind. Bei macht sein, daß es den Ge¬ 
dern Modell LUITPOLD war Samteindruck nicht stört, 

der komplizierte und bis ins Nun zu einem anderen Pro¬ 
kleinste Detail ausgeführte Auf- blem. Viele, hauptsächlich äl- 

bau der Schaufelräder durch tere Schiffe, hatten noch große 

einen untergelegten Spiegel Holzdeckenflächen. Leider ste- 

für den Betrachter (und Bau- hen einige C2-Modellbauer 

prüfer!) sichtbar gemacht wor- scheinbar mit dem Holz auf 

den. Die funktionierende In- „Kriegsfuß". Richtig ausge- 

nen- und Außenbeleuchtung führte Holzdecks zählen zu 

spielte zwar für die Bewertung den Seltenheiten. Das beginnt 

keine Rolle, ist aber ein Beweis bei der Auswahl des Holzes, 

für das Bemühen des Modell- führt weiter über die Deckplan¬ 
bauers um Perfektion des Mo- kenbreite, die Lage der Plan- 

delles. Das kommt auch bei an- kenstöße und Leibhölzer bis 

deren Details zum Ausdruck, zur Darstellung der Nähte. Die 

wie bei dem Reisegepäck auf dabei an mehreren, im übrigen 

Deck, einem Gänsestall, Blu- sehr gut gebauten Modellen 
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des 5. Weltwettbewerbs aufge- stellen. Sauber gespritzte Sei- 

tretenen Mängel haben zu denmattfarben in der richtigen 

Punktabzügen geführt und Farbabstimmung waren bei 

auch mit zu dem Eindruck bei- vielen Modellen die Vorausset¬ 
getragen, daß einige Modelle zung, damit nichts von den 

angeblich zu niedrig bewertet Kanten, Abstufungen und 

wurden. Mit wesentlich große- Strukturen der sorgfältig gefer- 

rer Sorgfalt und Gründlichkeit tigten Bauteile verlorenging, 

waren die Aufbauten, die Aus- das heißt, es blieb trotz Farb- 

rüstung, Bewaffung und übri- auftrag sichtbar. In diesem Zü¬ 
gen Details ausgeführt. Dafür sammenhang sind die meisten 

waren besonders die älteren DDR- und BRD-Modelle zu 

Kriegsschiffe NAPOLI, DUILIO, nennen, bei denen fast durch- 

VIRIBUS UNITIS, GENERAL gängig diese Qualität erreicht 

ADMIRAL APRAKSIN, PRINZ worden war. 

EUGEN, OLDENBURG usw. ge- Die meisten Besucher der Aus¬ 
eignet, aber auch eine ganze Stellung hatten ihre Freude am 

Reihe Schlepper, Versorger, Gesamteindruck der Modelle, 

Frachter und die große Anzahl ohne auf die oben genannten 

der Forschungs- und Vermes- Einzelheiten oder sogar „Spitz- 

sungsschiffe mit ihrer umfang- findigkeiten" zu achten, und 

reichen technischen Ausrü- das war auch gut so. Da es sich 

stung. Voran die chinesischen aber um einen Weltwettbe- 

Modelle XIANG YANG HONG werb handelte, sollten die Kri- 

10, HU JIU LAO 3 und YUAN terien der Bewertung in die- 

WEI 3, dazu noch BORRE, T. S. sem Beitrag hervorgehoben 

52 SOUND, HALNY, BROK- werden und eine Ergänzung zu 

KEN, HERMES SCAN, OCEA- dem beim Besuch der Ausstel- 

NIK, ORLYONOK SINSON, lung gewonnenen Eindrücke 

AMETIST usw. (die Ergebnisli- sein. 

sten sind in mbh 6'89 veröf- Wolfgang Quinger 

fentlicht worden). In bezug auf 
den Farbauftrag war ein deutli¬ 
cher Qualitätsanstieg festzu- 
















Die Spannzangeneiniichtung 

ein wertvolles Zubehör für die HOBBYMAT (2. Teil) 


Als nächstes wollen wir die 
Spannzangen drehen. Wir stel¬ 
len sie aus höherlegiertem 
Stahl (z. B. Werkzeugstahl oder 
auch Silberstahl) her. Silber¬ 
stahl ist auch ungehärtet relativ 
verschleißfest und man kann, 
besonders mit einem gut ge¬ 
schliffenen „Naturstahl" (mög¬ 
lichst keine Hartmetall-Dreh¬ 
meißel verwenden), recht sau¬ 
ber gedrehte Flächen errei¬ 
chen. 

Die Herstellung der Spannzan¬ 
gen (Vordrehzeichnung Bild 6) 
ist in unserem Beispiel vom 
Nenndurchmesser (0 2-14) 
möglich. Man kann sich nun 
einen Satz Zangen von 13 
Stück in 1-mm-Abständen oder 
auch einen größeren Satz von 
25 Stück in 0,5-mm-Abständen 
fertigen. Bei einem 13er Satz 
empfehle ich, mindestens 15 
Stück und bei einem 25er Satz 
mindestens 28 Stück Rohling 
(0 35 x 77) abzusägen. Schnell 


kann einmal ein Arbeitsgang 
mißraten, und es ist dann sehr 
ungünstig, wenn man für ein 
einzelnes Stück alle bisherigen 
Arbeitsschritte wiederholen 
muß! 

Die ersten Arbeitsgänge 
sind: 

• plandrehen auf Länge 75 
(alle Teile), 

• andrehen eines Einspann¬ 
zapfens, 0 21 x 19 (alle 
Teile), 

• Körnerschlag nach Bild 7 bei 
allen Teilen, 

• spannen auf Zapfen, 
0 21 x 19. (Die Teile werden 
bei diesem und den folgenden 
Arbeitsgängen immer bis an 
die Futterbacken herangescho- 

H ben und dabei so gedreht, daß 
g die Markierung stets an der 
x gleichen Kante der jeweils glei- 
^ chen Backe zu liegen kommt!) 
oo Dadurch haben wir nach dem 
2 Umspannen einen ausreichend 
2 genauen Rundlauf gesichert. 


Der jeweilige Arbeitsgang wird 
also nacheinander bei allen 
Teilen des Zangensatzes aus¬ 
geführt. 

• Zentrieren, vorbohren, 

0 12 x 35 tief, 

• ausdrehen, 0 13 x 35 tief, 

• fertigbohren, 0 14,5 x 34 

tief, 

• vordrehen, 0 21 x 38,5 

lang, 

• fertigdrehen, 0 20,2 x 38,5 
lang, 

• fertigdrehen, 0 20 f6 x 12 

lang (Die Bohrung 0 20 H7 des 
Grundkörpers wird für dieses 
Durchmessermaß als „Lehre" 

benutzt; die Passung sollte sau¬ 
gend sein; Öl verwenden!), 

• fertigdrehen, Konus 50° 

(sehr saubere Fläche!), 

• fertigdrehen, 0 33 (bis kurz 
vor die Backen), 

• fasen, 0,5x45°, andrehen 
(innen und außen). 

Der Spannzangensatz ist jetzt 
von einer Seite fertig gedreht. 


Als nächstes drehen wir ein 
Stahlstück (0 14,5 x 45), das 
saugend in die Bohrungen aller 
Zangen passen sollte. Wir be¬ 
nötigen das Stück bei den 
nachfolgenden Arbeitsgängen. 
Es verhindert ein Zusammen¬ 
drücken der rohrartigen Werk¬ 
stücke. 

• Spannen auf 0 20,2 im Bak- 
kenfutter, Abstechen (Abdre¬ 
hen oder Absägen) des Ein¬ 
spannzapfens auf 60 mm 
Länge der Zangen, 

• plandrehen auf Länge 59, 

• fertigdrehen, Absatz 

0 20 x 4 lang. 

Die Zangen sind jetzt bis auf 
das Bohren der Nenndurch¬ 
messer fertig gedreht. Diese 
letzten Arbeitsgänge müssen 
auf der eigenen Drehmaschine 
erfolgen. Dazu bauen wir den 
Grundkörper wieder an den 
Futterflansch, stecken die je¬ 
weilige Zange hinein und zie¬ 
hen die Spannmutter fest an. 














Bild 
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1 Arbeitsspindel 

2 Zwischenhülse 

3 Spannzange 

4 Überwurfmutter 



Bild 14 



D Nenndurchmesser 


Bild 16 


1 Arbeitsspindel 

2 Zwischenhülse 

3 Spannzange 

4 Anzugsrohr 

5 Anschlag 

6 Einstellschraube 




Die Arbeitsfolge zum Bohren 
der Zangen sollte nach Mög¬ 
lichkeit folgende sein: 

• zentrieren, 

• klein vorbohren. (Wir ver¬ 
wenden möglichst einen fa¬ 
brikneuen Bohrer dazu. Treten 


aus beiden Spannuten nicht 
gleichgeformte Späne in glei¬ 
cher Menge aus, dann ist der 
Bohrer mit Sicherheit falsch 
angeschliffen! Er verläuft 
schräg im Werkstück; die Ge¬ 
nauigkeit ist gefährdet.) 


• Deshalb sollten wir nun so 
tief wie möglich mit einem 
lang angeschliffenen Bohrstahl 
(Bild 8) die jeweilige Bohrung 
bis 2 / 10 mm unter den Nenn¬ 
durchmesser ausdrehen! 

• Durchgangsbohrung (Nenn¬ 


durchmesser - 0,2) bohren, 

• reiben der Bohrungen auf 
Nenndurchmesser (geringe 
Drehzahl, Maschinenreibahlen 
verwenden; wer keine Maschi¬ 
nenreibahlen zur Verfügung 
hat, kann die Bohrungen auch 
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3 - 2 - 7 - Ztnrt 

Wettkämpfe der GST 

FRIEDEWALD. 28 Modellsegler aus 14 Orten der DDR trafen sich 
an der Regattastrecke der Dresdner Modellsportler. Anlaß dieser 
Veranstaltung war das 15jährige Bestehen der GST-Organisation 
Modellsport PLANETA Radebeul, die in diesen Jahren eine starke 
Modellseglergruppe herangezogen hat. 

FSR-Rennbootmodelle, Automodellsport sowie einige Modelle für 
Schauvorführungen bilden den Stamm der aus 53 Mitgliedern be¬ 
stehenden Organisation. 

Zurück zum Wettkampf: Es war eine Langstreckenregatta für fünf 
Stunden Mannschaftssegeln ausgeschrieben; für Wettkämpfer 
und Veranstalter was Neues! Gesegelt wurde mit Booten der 
Klasse F5-M, die wohl beliebteste Klasse im Modellsegelsport. 
Der Vormittag mit etwas wenig Wind (0,5 bis 2,0 m/s) zog das 
Seglerfeld nach dem Start auseinander. Es war nicht leicht, den 
600 Meter langen Kurs abzusegeln; am Nachmittag legte Rasmus 
etwas mehr zu (2,0 bis 4,0 m/s). 

Nach fünf Stunden stand es fest: 42 Runden für zwei Mannschaf¬ 
ten war das beste Ergebnis. Hier mußte gestochen werden. Der 
Stand nach diesen Stechen: 1. Platz O. Heyer (Berlin), H. Hoyer 
(F./Oder); 2. S. Schneider (Berlin), R. Enkelmann (K.-M.-Stadt); 3. 
G. Schlage (Meißen), W. Ehrenhold (Dresden); 4. E. Namokel 
(Friedewald), R. Doliner (Niederau); 5. K. Langner (Coswig), 
S. Kage (Leipzig). 

Was wurde geleistet? Es wurde eine Gesamtstrecke von 25200 
Metern zurückgelegt. Die minimale Rundenzahl wurde mit 
31 Runden erreicht. Dazu kann gesagt werden, daß auch weniger 
erfahrene Modellsegler gezeigt haben: Technik und Modell wer¬ 
den auch von ihnen gut beherrscht. Nur ein Totalausfall wurde 
gemeldet. Größere Probleme brachten die AM-Fernlenkanlagen. 
Da von uns nur das 27,120-MHz-Band genutzt werden kann, brin¬ 
gen diese Anlagen bei der Einteilung der Quarze die größten Pro¬ 
bleme, manchmal sogar so weit, daß das größere Angebot an 
Schmalbandquarzen nebst diesen Anlagen im Wettkampf nicht 
voll genutzt werden kann. Wer also an vielen Veranstaltungen 
teilnehmen möchte, der wird wohl oder übel die Anschaffung der 
FM-Anlagen in Angriff nehmen müssen. Sonst sind diese Arten 
von Wettkämpfen mit großer Beteiligung nicht mehr durchführ¬ 
bar. 

Wir möchten größere Organisationen des Modellsportes auffor¬ 
dern, ebenfalls einen solchen Wettkampf durchzuführen! Immer¬ 
hin ist der 1. Platz mit 42 Runden zu überbieten. 

Herbert Neumann 


Mitteilungen des Modellsportverbandes der DDR 


sauber ausdrehen, hierzu ge¬ 
schliffene Stifte o. ä. als „Leh¬ 
ren" verwenden). 

Von der Genauigkeit dieser 
letzten Arbeitsgänge hängt der 
Erfolg der gesamten Arbeit ab. 
Beim Reiben mit Öl schmieren! 
Die Zangen müssen nun ab¬ 
schließend noch geschlitzt 
werden. In der Vorderansicht 
reißen wir dazu 4er Teilungen 
an (Bild 9). Das Stahlstück wird 
jetzt wieder in die Bohrung ge¬ 
steckt. Damit können wir die 
Zange wieder bedenkenlos auf 
den 0 20,2 im Schraubstock 
spannen und mit einer norma¬ 
len Handbügelsäge vier Ein¬ 
schnitte nach Bild 10 einsä¬ 
gen. 

Ist das getan, wird der Rest der 
Zange bis 15 mm vom hinteren 
Ende entfernt mit einem Me- 
tallaubsägeblatt geschlitzt 
(Bild 11). Dazu darf aber das 
Stahlstück nicht zu tief in die 
Bohrung gesteckt werden. Die 
Zange wird bei diesem Arbeits¬ 
gang aufrecht stehend unter 
Verwendung von Alu-Schraub- 
stockbacken (Beilagebleche) 
im Schraubstock auf den 
0 20 f6 gespannt (Bild 12). Kreuz¬ 
weise wird Stück für Stück tie¬ 
fer gesägt! Die Zangen sind so¬ 
mit fertig. Abschließend müs¬ 
sen wir noch sorgfältig den Sä¬ 
gegrat innen in der Bohrung 
des Nenndurchmessers und 
außen an der Fläche am Konus 
entfernen. 

Nun noch einige Hinweise zur 
Arbeit mit Spannzangen: 

• Auf keinen Fall unrundes, 
gewalztes oder verrostetes Ma¬ 
terial einspannen, 

• immer nur gedrehtes, blank¬ 
gezogenes oder rundgeschlif¬ 
fenes Material vom haargenau 
gleichen Nenndurchmesser 
spannen, 

• möglichst keine schweren 
Schrupparbeiten ausführen, 

• Vorsicht bei Gewinde¬ 
schneidarbeiten; das Werkstück 
kann sich u. U. in der Zange 
verdrehen (Abnutzungsge¬ 
fahr!), 

• Zange, Grundkörper und 
Werkstück vor dem Einsetzen 
gründlich von Spänen säu¬ 
bern, 

• Einspannzapfen an Werk¬ 
stücken sollten genau zylin¬ 
drisch sein (mit Feinmeß¬ 
schraube überprüfen!). 
Modellbauer, die eine ältere 
Mechanikerdrehmaschine mit 
Morsekegelaufnahme in der 
Arbeitsspindel und Futter¬ 
flanschgewinde besitzen, kön¬ 
nen sich sinngemäß der eben 
beschriebenen Variante nach 
Bild 13 eine Zangeneinrichtung 
anfertigen. Hier muß aller¬ 
dings in die Morsekegelauf¬ 


nahme eine Zwischenhülse 
eingesetzt werden. Der Zen¬ 
trierdurchmesser (d) und der 
Konus müssen auch hier auf 
der eigenen Maschine ausge¬ 
dreht werden. Bild 14 zeigt 
v. I. n. r. vier Spannzangen, fe¬ 
ste Spitze und die Überwurf¬ 
mutter einer solchen Einrich¬ 
tung. Zum Ausschlagen der 
Zwischenhülse benötigen wir 
unbedingt einen Stahlstab 
nach Bild 15 (D ist dabei der 
Spindeldurchlaß der Arbeits¬ 
spindel). 

Der aufmerksame Leser dieser 
Beiträge wird bemerkt haben, 
daß die Selbstanfertigung ei¬ 
ner Spannzangeneinrichtung 
durchaus möglich ist. Sie ist 
recht arbeitsaufwendig; beson¬ 
ders die Herstellung des Zan¬ 
gensatzes. Man sollte sich ge¬ 
nau überlegen, ob man in der 
Lage ist, paßgerechte und sau¬ 
bere Oberflächen zu drehen. 
Scharf geschliffene Dreh¬ 
stähle, kleine und gleichmäßig 
schnelle Vorschübe und bei 
Bearbeitung legierter Stähle 
recht niedrige Schnittge¬ 
schwindigkeiten garantieren 
Erfolg! 

Zur Vervollständigung und 
ebenfalls zur Anregung habe 
ich im Bild 16 eine weitere Art 
der Spannzangeneinrichtung 
dargestellt. Es ist das oft ange¬ 
wendete Prinzip der Zug¬ 
spannzangen. Ein Anzugsrohr 
(4) zieht beim Spannen die 
Zange (3) über ein Feinge¬ 
winde in eine angepaßte Zwi¬ 
schenhülse (2), welche auch 
hier in der Morsekegelauf¬ 
nahme der Arbeitsspindel (1) 
steckt. Grundkörper und 
Spannmutter entfallen bei die¬ 
ser Variante. Es muß allerdings 
bei jeder Zange ein Feinge¬ 
winde geschnitten werden. Mit 
einem entsprechenden 

Schneideisen ist das kein Pro¬ 
blem. Der Winkel der Konusse 
beträgt ebenfalls hier 50°, in ei¬ 
nigen Fällen auch 40°. Wenn 
man oft Massenteile anzuferti¬ 
gen hat, dann lohnt sich die 
Anordnung eines verstellbaren 
Anschlages (5) in der Arbeits¬ 
spindel. Zum Klemmen dieses 
Anschlages dient die Einstell¬ 
schraube (6). 

Die Herstellung einer Spann¬ 
zangeneinrichtung ist eine „An¬ 
schaffung fürs Leben". Für ei¬ 
nen ernsthaften Modellbauer 
lohnt sie sich. Der genaue 
Rundlauf und die damit ver¬ 
bundene Möglichkeit, die 
Werkstücke zwischen den Ar¬ 
beitsgängen auszuspannen, 
sind zu große Vorteile. 


Jürgen Eichardt 


Ergebnisse der 15. DDR-Schüler- 
meisterschaft, Gusow 1989 


KlasseE-T (46 Starter) 

1. Tino Streich (H) 96.67 

2. Torsten Franke (R) 93.33 

3. Thomas Heilmann (I) 93.33 

4. Christian Böhm (H) 86.67 

4. Christian Beck (L) 86.67 

4. Enrico Ruffer (S) 86.67 

7. Michael Schnepel (A) 83.33 

8. Thomas Busch (Z) 80.00 

9. Daniel Bloch (K) 76,67 

9. Steffen List (B) 76.67 

9. Andreas Schaper (H) 76.67 

9. Dennis Paul (H) 76.67 

9. Christian Schack (L) 76.67 

9. Ramon Lohse (S) 76.67 

15. Markus Meusel (O) 70.00 

15. Holger Völpel (E) 70.00 

15. Marc Rimmeie (I) 70.00 

15. Lars Neumann (I) 70.00 

15. Peer Leichsenring (T) 70.00 

20. Holger Knobelsdorf (S) 66.67 

21. Mandy Danz(R) 63.33 

21. Marcel Nussbicker (L) 63.33 

23. Mathias Grabow (D) 60.00 

23. Patrick Tanz (L) 60.00 

25. Alexander Korzetz (Z) 56.67 

26. Markus Lehmann (K) 50.00 

26. Ronny Möller (B) 50.00 

26. Daniel Klautsch (E) 50.00 

29. Sebastian Herrn (D) 46.67 

30. Steffen Pistulla (D) 43.33 

30. Ingo Schneider (O) 43.33 

Klasse E-Xl (43) 

1. Ramon Lohse (S) 100.00 

2. Thomas Heilmann (I) 93.33 

3. Daniel Klautsch (E) 93.33 


4. Marc Rimmeie (I) 93.33 

5. Alexander Korzetz (Z) 90.00 

5. Holoer Völpel (E) 90.00 

7. Mathias Grabow (D) 86.67 

7. Sebastian Herrn (D) 86.67 

9. Andreas Schaper (H) 83.33 

10. Tino Streich (H) 80.00 

10. Dennis Paul (H) 80.00 

10. Christian Böhm (H) 80.00 

10. Marcel Nussbicker (L) 80.00 

10. Patrick Tanz (L) 80.00 

10. Enrico Ruffer (S) 80.00 

16. Daniel Bloch (K) 76.67 

16. Lars Neumann (I) 76.67 

18. Dirk Fichtmüller (O) 73.33 

18. Holger Knobelsdorf (S) 73.33 

20. Christian Beck (L) 70.00 

21. Thomas Busch (Z) 66.67 

21. Jörn Hannemann (C) 66.67 

23. Dennis Richter (H) 63.33 

23. Christian Möhrke (O) 63.33 

23. Daniel Boin (R) 63.33 

23. Mirko Richter (A) 63.33 

27. Markus Lehmann (K) 60.00 

28. Peer Leichsenring (T) 50.00 

29. Frank Neumann (O) 46.67 

29. Michael Schnepel (A) 46.67 

Klasse E-XS (36) 

1. Steffen Mlodoch (L) 93.33 

2. Jens Döring (R) 93.33 

3. Jens Spicher (H) 93.33 

4. Andreas Trutz (S) 93.33 

5. Marcel Domine (H) 90 00 

6. Enrico Hoffmann (Z) 83.33 

6. Thomas Wurl (Z) 83.33 

6. Heiko Göhner (B) 83.33 
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3 - 2 - 1 - Start zum Endlauf 
der Klasse RC-F! Heinz Hering 
(2. v. r.) betreut das Modell 
von Martin Hähn, Thomas Pe- 
tersen (3. v. r.) das von Andy 
Tippmann ► 

Schön und selbstbewußt! 
Alina Delin, 17 Jahre, trug das 
Nationalitätenschild der DDR- 
Mannschaft ▼ 




Bukarester 

Automodellsport-Impressionen 


Es waren nicht das herrliche 
Gebirgsparadies von Sinaia 
oder der heiße Sonnenstrand 
von Mamaia, die unsere Aus¬ 
wahlmannschaft im Automo¬ 
dellsport nach Rumänien zo¬ 
gen, sondern die schwarz¬ 
blaue Asphaltpiste der Bukare¬ 
ster Automodellsportler im An¬ 
lagenkomplex einer Fach¬ 
schule für Landmaschinenbau. 
Die sprichwörtliche Gast¬ 
freundlichkeit und Herzlich¬ 
keit des rumänischen Volkes 
konnten wir jedoch, trotz an¬ 
gestrengter Wettkampftätig¬ 
keit, genießen. 

Vom Internationalen Wett¬ 
kampf der sozialistischen Län¬ 
der im Automodellsport be¬ 
richtet Georg Kerber. 

Die Wettkämpfe 

Bukarest, das Tor zum südli¬ 
chen Balkan, empfing uns 
nicht nur mit strahlendem Son¬ 
nenschein, sondern auch mit 
südländischem Temperament. 
Die Fahrt im Autobus vom 
Flughafen zur Mannschaftsun¬ 
terkunft zeigte, was rumäni¬ 
sche Busfahrer so drauf ha¬ 
ben! 

Nach einer kurzen Stadtbesich¬ 
tigung zog es unsere Auswahl- 
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mannschaft unwiderstehlich 
zur Wettkampf Stätte. Bereits 
die ersten Trainingsläufe bestä¬ 
tigten: ein anspruchsvoller 

Kurs und dazu noch - infolge 
einer feinen Staubschicht - 
kreuzgefährlich. Die heulen¬ 
den Motoren der Verbrenner¬ 
automodelle taten ihr übriges. 
Schon während der Trainings¬ 
läufe waren die Zuschauertri¬ 
bünen angefüllt mit begeister¬ 
ten Jugendlichen. Die Lehrer 
der benachbarten Schule 
brauchten sicher alle pädago¬ 
gische Kunst, ihre Schäfchen 
„bei der Stange" zu halten. 
Dazu heulten auf einer benach¬ 
barten Betonpiste die Fesselau¬ 
tomodelle in ihrem Käfig. Eine 
Klasse, die im GST-Modell- 
sport nicht betrieben wird, 
sich aber wegen ihrer faszinie¬ 
renden Geschwindigkeitsrase¬ 
rei in anderen Ländern großer 
Beliebtheit erfreut. 

Die Vorläufe in den Verbren¬ 
nerklassen bestätigten die er¬ 
sten Eindrücke vom Training. 
Selbst Spitzenfahrer kamen 
nicht ungeschoren über den 
Kurs, und die Vielfalt der aus¬ 
gewählten Reifenkombinatio¬ 
nen ähnelte der eines großen 
Grand-Prix-Rennens auf einer 


Weltpiste. Die Formel-1-Ren- 
ner „en miniature" waren dann 
auch die ersten, für die sich 
die Startflagge senkte. Ein toll¬ 
kühner und bissig fahrender 
Krzystof Beres (PL) bestimmte 
von Anfang an das Feld und 
ließ sich den Sieg nicht neh¬ 
men. Martin Hähn hatte mit 
seinem Modell technische Pro¬ 
bleme und mußte am Ende 
I. Vesialik (SU) auf den zweiten 
Platz vorlassen. Im weiteren 
Feld der 15 Fahrer plazierten 
sich unsere Sportler Heinz He¬ 
ring auf dem vierten und Andy 
Tippmann auf dem sechsten 
Platz. Aber dann schlug in der 
Sportklasse RC-S (ehemals RC- 
V2) die Stunde des DDR- 
Teams! Martin Hähn siegte 
souverän vor Heinz Hering, 
dem J. Cervenka (CS) auf Platz 
drei folgte. Auch die übrigen 
GST-Sportler konnten sich gut 
plazieren: Andy Tippmann (5), 
Ronald Lippitz (6) und Thomas 
Petersen (11). 

In den Läufen der Modelle der 
Elektroklassen ging es zwar 
wesentlich leiser, dafür jedoch 
nicht weniger spannend zu. 
Bei der Bewältigung des kom¬ 
plizierten EB-Kurses zeigten 
die DDR-Sportler Nerven. In 


der Juniorenwertung reichte es 
für unseren Auswahlneuling 
Rene Becker nur für einen vier¬ 
ten Platz. Senior Peter Pfeil ge¬ 
langte auf Platz fünf, während 
Gerrit Gruber nur achter Ju¬ 
nior wurde. Erfreulich besser 
verliefen die Speedläufe in der 
Klasse RC-E12. Im Junioren¬ 
endlauf siegte Rene Becker vor 
I. Mihuiavius (SU) und A. Galu- 
sian (SU). Bei den Senioren 
konnte Peter Pfeil nur einen 
fünften Platz herausfahren. Die 
tschechoslowakischen Fahrer 
V. Strnad (2), J. Cervenka (3) 
und S. Bohus (4) waren einfach 
schneller. Jedoch mußten auch 
sie I. Vesialik (SU) den Vortritt 
lassen: Sein Modell war das 
absolut schnellste auf der 
Bahn. 

Siegerehrung mit Medaillen, 
Pokalen und Küssen! Erfreulich 
das Abschneiden der DDR- 
Mannschaft in der Gruppe der 
Verbrennerklassen: Erster 

Platz vor den Mannschaften 
der VR Polen und der Sowjet¬ 
union. Ein zweiter Platz in der 
Juniorenwertung der Elek¬ 
troklassen und die Nichtteil¬ 
nahme in der Gruppe der Fes¬ 
selmodellklassen ergaben 
schließlich in der Gesamt- 












Fachsimpelei zwischen zwei 
Spitzensportlern. Martin Hahn 
(r.) und Andy Tippmann berei¬ 
ten das RC-S-Modell von 
Heinz Hering zum Start vor ► 



mm 


Das Fahrerlager der DDR- 
Equipe. Zwar nicht ganz so 
groß wie bei einem originalen 
FormeM-Rennen, aber genau 
so hektisch 


Die erfolgreiche GST-Aus- 
wahlmannschaft im Automo¬ 
dellsport. Links der Delega¬ 
tionsleiter und Vizepräsident 
des MSV der DDR, Walter 
Zander ► 



mannschaftswertung für un¬ 
sere Auswahl den vierten Platz 
hinter der Sowjetunion (1), der 
VR Bulgarien (2) und der SR 
Rumänien (3). 

Sonnige Tage im sozialisti¬ 
schen Rumänien liegen hinter 
unseren Kameraden. Es ist am 
Rande der Wettkampfpiste und 
in den Mannschaftsboxen viel 
Schweiß geflossen. Es sind 
aber auch Freundschaften ge¬ 
festigt worden, die das Zusam¬ 
mengehörigkeitsgefühl der so¬ 
zialistischen Länder beeindruk- 
kend unter Beweis stellten. Ei¬ 
nes Zusammengehörigkeitsge¬ 
fühls, das im tiefen Wunsch 
nach der Erhaltung des Frie¬ 
dens verwurzelt ist. 

Die Technik 

Zieht man ein Resümee aus 
dem technischen Niveau die¬ 
ses Wettkampfes, so muß fest¬ 
gestellt werden, daß überwie¬ 
gend Baukastenmodelle zum 
Einsatz kamen. Bis auf Ausnah¬ 
men waren alle Verbrenner¬ 
modelle mit Allradantrieb und 
Einzelradfederung ausgerüstet. 
Nur wenige Modelle waren un¬ 
gefedert oder hatten nur einen 
Heckantrieb. Neben den be¬ 
kannten Markennamen Ser- 
pent-Sprint, Phönix und Ser- 


pent-Quadro beeindruckten 
die Eigenbaumodelle „Marke 
Juraj Hudy". Dieser tempera¬ 
mentvolle und stets an allem 
interessierte SVAZARM-Sport- 
ler aus der CSSR baut in sei¬ 
nem Automodellsportclub alles 
selber: Vom Motor bis zum 
Einzelradantrieb trägt alles 
seine Handschrift, die Hand¬ 
schrift eines hochbegabten 
Modellbauers. 

Die Motoren stammten vorwie¬ 
gend von der italienischen 
Firma Rossi. Jedoch auch die 
Motoren der Marken OPS und 
OS MAX lagen gut im Rennen. 
Auch hier beeindruckte Juraj 
Hudy mit seinen Eigenbauver¬ 
brennern. Alle Motoren über¬ 
trugen ihre Kraft über 2-Gang- 
Schaltgetriebe auf universelle 
Zahnriemen. Ausnahmen bil- i 
deten - wie könnte es anders 
sein - die „Hudy-Modelle", 
die alle mit Kardanwellen ange¬ 
trieben wurden. „Ich stehe auf 
,Knochen'", lächelte der 
freundliche Tschechoslo- 
wake. 

Die Elektromodelle zeigten 
ähnliche Tendenzen wie die 
„Verbrenner". Es waren zwar 
keine Einzelradfederungen zu 
sehen, aber allradangetrieben 


waren viele. Dieses erfolgte 
meistens über Zahnriemen 
zwischen der Vorder- und Hin¬ 
terachse. Erfreulich war auch 
die solide und geschmackvolle 
Gestaltung der Karosserien al¬ 
ler Elektromodelle. 

Alles in allem eine Veranstal¬ 
tung, die neben spannenden 
Wettkämpfen und herzlichen 
Freundschaften auch von einer 
verblüffenden Offenheit in der 
Preisgabe der technischen 
Know-hows lebte. 

Ergebnisse (auszugsweise) 

Klasse RC-EB/Jun.: 1. Mihuiavicius, R. 
(SU) 23,70 s; 2. Galusiau, A. (SU) 
25,88 s; 3. Youri, T. (BG) 26,09 s; 4. 
Becker, R. (DDR) 26,09 s; 5. Ivanescu, 
D. (RO) 29,68 s; 6. Musca, M. (RO) 
31,52 s; 7. Dominiak, P. (BG) 32,24 s; 8. 
Gruber, G. (DDR) 34,12 s; 9. Ivanescu, 
D. (RO) 47,58 s. Klasse RC-EB/Sen.: 1. 
Damian, P. (BG) 24,31 s; 2. Hauga, L. 
(RO) 29,26 s; 3. Strnad, V. (CS) 29,34 s; 
4. Matuckin, J. (PL) 29,78 s; 5. Pfeil, P. 
(DDR) 33,66 s; 6. Mitrica, S. (RO) 
39,60 s. Klasse RC-E12/Jun.: 1. Becker, 
R. (DDR) 32 R.; 2. Mihuiavicius, R. (SU) 
31 R.; 3. Galusian, A. (SU) 29 R.; 4. Ar- 
deleau, A. (RO) 24 R., 5. Ivanescu, D. 
(RO) 22 R.; 6. Gruber, G. (DDR) 22 R.; 7. 
Trautchev (BG) 20 R.; 8. Ivanescu, D. 
(RO) 7 R. Klasse RC-E12/Sen.: 1. Vesia- 
lik, J. (SU) 33 R.; 2. Strnad, V. (CS) 
33 R.; 3. Cervenka, J. (CS) 32 R.; 4. Bo- 
hus. S. (CS) 31 R.; 5. Pfeil, P. (DDR) 


3—Z-1—Start 

Wettkämpfe der GST 

WINDISCHLEUBA. An einem Vor¬ 
frühlingswochenende fand auf der 
SRC-Bahn in Windischleuba der 
8. Pokallauf um den Hilde-Coppi- 
Pokal statt. Da dieser DDR-offene 
Wettkampf als Meisterschaftslauf 
für die Junioren und Senioren in 
den Klassen SRC-C2/24 und SRC- 
F/24 gewertet wurde, wurde eine 
hohe Teilnehmerzahl erwartet. Die 
angereisten 60 Wettkämpfer zwan¬ 
gen dann auch die veranstaltende 
GST-GO zu einem straffen Zeit¬ 
plan. 

In der Klasse F/24 waren bei den 
Junioren 19 Teilnehmer und bei 
den Senioren 33 Teilnehmer am 
Start. Der Grand-Prix-Lauf in der 
Klasse C2/24 sah 46 Modellsport¬ 
ler am Start, und für den Einla¬ 
dungslauf in der Klasse CI/24 hat¬ 
ten sich sogar 52 Teilnehmer in die 
Starterliste eintragen lassen! Nach 
den Qualifikationen sah man auf 
den Finalplätzen Modellsportler, 
die bereits seit Jahren das Niveau 
in ihren Klassen bestimmten. So 
nahm es auch nicht wunder, daß 
erfahrene Slot-Racer die Nasen 
vorn hatten: In der CI/24 siegte 
Jörg Klinke vor Michael Krause und 
Andreas Sachse. Bei den Junioren 
der Klasse SRC-F/1 konnte der Vor¬ 
laufschnellste Rene Urban vor So¬ 
ren Benke und Mathias Töpfer das 
Siegertreppchen besteigen. 

Eine Überraschung gab es bei den 
Senioren der Klasse F/24. Nicht der 
Seriensieger der zurückliegenden 
Jahre, Michael Krause, hatte dies¬ 
mal den „Kühler vorn", sondern 
der großartig fahrende Frank Kern. 
Michael Krause wurde Zweiter vor 
Ralf Hahn. In dem nach dem 
Grand-Prix-Modus ausgetragenen 
Rennen der Klasse C2/24 wuchs 
Jörg Klinke über sich hinaus, ge¬ 
wann sowohl das Viertel- als auch 
das Halbfinale und distanzierte sich 
schließlich im Endlauf von Frank 
Kern mit 17 Runden und von dem 
drittplazierten Bernd Langbein mit 
19 Runden. Damit gewann Jörg 
Klinke zum ersten Mal den Hilde- 
Coppi-Pokal. In der Wertung der 
B-Fahrer gewann Frank Kern vor 
Roland Köhler und Ingo Kober. 

Klasse SRC-C1/24: 1. Klinke. Jörg (Z) 
145,53 R.; 2. Krause, Michael (T) 143,04 
R.; 3. Sachse. Andreas (S) 141,36 R. 
Klasse SRC-F/24 (Jun.): 1- Urban, Rene 
(Z) 121,34 R.; 2. Benke, Sören (A) 
120,66 R.; 3. Töpfer, Mathias (Z) 117,60 
R. Klasse SRC-F/24 (Sen.): 1. Kern, 
Frank (Z) 136,68 R.; 2. Krause, Michael 
(T) 133,96 R.; 3. Hahn, Ralf (A) 129,10 R. 
Klasse SRC-C2/24: 1. Klinke, Jörg (Z) 
270,05 R.; 2. Kern, Frank (R) 253, 86 R.; 
3. Langbein, Bernd (0) 251,64 R. 


30 R.; 6. Petrov, D. (BG) 29 R.; Szigetti, 
E. (RO) 29 R.; 8. Kasnievici (SU) 26 R.; 9. 
Mitrica. S. (RO) 14 R.; 10. Landl, T. (CS) 
12 R.; 11. Matukin, T. (PL) 5 R.; 12. 
Hauga, L. (RO) 3 R. Klasse RC-F: 1. Be- 
re$, K. (PL) 83 R.; 2. Vesialik, I. (SU) 
78 R.; 3. Hahn, M. (DDR) 78 R.; 4. He¬ 
ring, H. (DDR) 76 R.; 5. Landl, T. (CS) 
70 R.; 6. Tippmann, A. (DDR) 67 R.; 7. 
Paleta, V. (CS) 64 R.; 8. Hudy. J. (CS) 
53 R.. 9. Gorka, T. (PL) 47 R.; 10. Lip- 
pitz, R. (DDR) 36 R.; 11. Pfeipfer (PL) 
32 R.; 12. Faur, F. (RO) 26 R.; 13. Bu- 
ranczynsky (PL) 24 R. Klasse RC-S: 1. 
Hähn, M. (DDR) 87 R.; 2. Hering, H. 
(DDR) 85 R.; 3. Cervenka, J. (CS) 84 R.; 
4. BereS, K. (PL) 82 R.; 5. Tippmann, A. 
(DDR) 79 R.; 6. Lippitz, R. (DDR) 73 R.; 
7. Kosnevici, V. (SU) 68 R.; 8. Hudy, J. 
(CS) 50 R.; 9. Gorka. T. (PL) 38 R.; 10. 
Buhus, S. (CS) 30 R.; 11. Petersen, T. 
(DDR) 25 R.; 12. Szigeti, E. (RO) 11 R.; 
13. Faur, F. (RO) 10 R.; 14. Pfeifer, J. (PL) 
9 R. 
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Nach Redaktionsschluß: 


5« Internatiomaler Wettkampf im Schiffsmodell- 
sport, Schwerin 1989 
Sieger und Pokalgewinner: 

F2-A: Nietzold, Wolfgang (DDR) 196,33 P., 

F2-B: Säger, Peter (DDR) 194,00 P., 

F2-C: Säger, Peter (DDR) 193,67 P. 

FSR-V3«3 : Schneider, Christoph (BRD) 6l R/3s, 
FSR-V6.5: Bayer, Dusan (CSSR) 63 R/8s, 

PSR-V15: Jankowsky Hartmut (DDR) 66R/12 s, 
FSR-V 35 :Hegner. Miriam (DDR) 58 R/ Os, 

F5-M: Asselbom, Heinz-G. (BRD) 13.4 P., 

F5-10: Lewald, Jürgen (BRD) 17,4 P. 
Burgsee-Trophy: BRD-Team (PSR) 
Petermännchen-Trophy: BRD-Team (P5) 


8. Schülermeisterschaft der DDR im Fesselflug 

Klasse F2A-S: 1. .Girod, C.(A) 187,5 P.; 2. Mö¬ 
bius, A.(K) 169,8 P.; 3. Bemdt, M.(K) 164,4 P. 
Klasse F2A: 1. Kiel, U.(R) 238,4 P. ; 2. Semer, 
M.(Z) 232,2 P.; 3. Girod, D.(A) 218,0 P. Klasse 
P2B-S/I : 1. Möbius, A.(K) 976 P. ; 2. Möbius, A. 
(K) 910 P.; 3. Karcher, P. (K) 841 P. Klasse 
P2B-S/II :1. Möbius, A.(K) 1510 P.; 2. Metzner, 
K.(Z) 1429 P.; 3. Heinze, M.(K) 1429 P. Klasse 
P2P-S: 1. Klatt, M.(K) +5; 2. Ulbricht, S.(S) 
+1; 3. Heinze, M.(K) 0. Klasse F4B-V/S: 1. Metz 
ner, K. (Z) 2892 P.; 2. Karcher, P.(K) 2733 P.; 
3. Seidenkranz, P.(A) 2580 P. 

Mannschaftswertung/Schüler: .1. Halle, PZ 8; 2. 
Cottbus PZ 13; 3. Leipzig PZ 19. 

24. Meisterschaft der DDR im Fesselflug, 1989 

Klasse F2B/Jun.: 1. Porbringer, T.(T) 2909 P.; 
2. Rott, M. (T) 2486 P. ; 3. Rüffer, K.(K) 2433P. 
Klasse F2B/Sen.: 1. Englisch, K.(K) 4831 P.; 2. 
Schneider K.(R) 4710 P.; 3. Wagner, G.(T) 4678. 
Klasse P2D/Jun. :Päßler. A. (B) +4; Seidl, I. (H) 
+1; 3. Rott, M.(T) +1. Klasse F2D/Sen.: 1. Her¬ 
bert, A.(R) +6; 2. Koch, M.(K) +3; 3. Haupt, H. 


(R) +1. Klasse F4B/Jun.: 1. Siebert, M.(A) 

2932 P.; 2. Alwart, J.(A) 2923 P.; 3. Rüffer, K. 
(K) 2447 P. Klasse P4B-V/3en. : 1. Reyer, C. (A) 
3667 P.; 2. Richter, L.(R) 3232 P.; 3. Pranke H. 
(K) 3173 P. Klasse F2C: 1. Byzinski/Serner(P/Z); 
2. Müller/Oelsner (T); 3. Schönfelder/Lindemarm 
(R). 

15. Schülermeisterschaft der DDR im Automodell¬ 
sport 

Klasse RC-ES/Sch.I : 1. Stein, S.(S) 30 R.; 2. 
Wolf, C.(T) 25 R.; 3. leikert, S.(T) 25 R. 

Klasse RC-ES/Sch.II; 1.Bartsch, C.(0) 29 R.; 2. 
Breitfeld, S.(T) 25 R.; 3. Schimmerling, J.(U) 

25 R. Klasse RC-EB/Sch.I: 1. Stein, S.(S) 40,12 
2J Leikert, S.(T) 40,57s; 3. Wolf, C.(T) 40,86s. 
Klasse RC-EB/Sch.II: 1. Bartsch, C.(0) 34,53s; 

2. Fiedler, T.(Z) 34,48s; 3. Scholz, D.(S) 37,06 
Klasse SRC-CS/24 Sch.I : 1. Pehla, M.(Z) 75,35 R; 
2. Bursche, J.(A) 75,01 R; 3. Dohmel, I.(Z) 

73,91 R. Klasse SRC-CS/32 Sch.I: 1. Harzer, T. 
(H) 68,24 R; 2. Borsche, J.(A) 66,58 R; 3. 
Ziegler, R.(L) 64,79 R. Klasse SRC-Cl/Sch.II: 

1. Penk, R.(T) 141,34 R; 2. Mellack, J.(Z) 

140,82 R; 3. Peters, S.(A) 139,21 R. Klasse SRC- 
S24/Sch.II: 1. Mellack, J.(Z) 124,07 R; 2. En¬ 
ke, M. (Z) 117,24 R. 

Bezirkswertung: 1. Cottbus 290 P.; 2. Karl- 
Marx-Stadt 199 P.; 3. Rostock 135 P. 

12. Meisterschaft der DDR im Automodellsport 

Klasse SRC-S32/Jun,: 1. Ehmke, S.(T) 128,37; 2. 
Töpfer, M.(Z) 120,97; 3. Urban, R.(Z) 11947. 
Klasse SRC-S24/Jun. : 1. Brehmer, R.(L) 136,73; 

2. Urban, R.(Z) 132,07; 3. Mittelstadt, A.(A) 
127,11. Klasse SRC-Cl/Jun. : 1. Ehmke, S.(T) 
146,68; 2. Urban, R.(Z) 143,37; 3. Mittelstadt, 
A.(A) 142,88. Klasse SRC-S24/Sen. : 1. Hahn, R. 
(A) 137,49; 2. Klinke, J.(Z) 135,70; 3. Krause 
M.(T) 134,02. Klasse SRC-S32/Sen. : 1. Klinke, 
J.(Z) 132,78; 2. Voigt, A.(T) 130,85; 3. Krau¬ 
se, M.(T) 123,70. Klasse SRC-F32/Sen :1. Klinke 
J.(Z) 134,23; 2. Voigt, A.(T) 131,12; 3. Krau¬ 
se, M.(T) 128,00. Klasse SRC-CI/Sen. : 1. Krau¬ 
se, M.(T) 153,07; 2. Klinke, J.(Z) 150,56; 3. 
Gierth, B. (Z) 144,04. 

Bezirkswertung: 1. Cottbus 293 P.; 2. Karl- 
Marx-Stadtt 276 P.; 3. Rostock 172 P. 


Achtung Automodellbauer! 

Wie uns die Firma Heinz Wiedemann in Limbach-Oberfrohna mitteilt, hat nach der Veröffent¬ 
lichung des Beitrages "Kleinhersteller vorgestellt" in mbh 5*89 die Menge an Zuschriften mit 
Bestellungen für Automdellteile gewaltig zugenommen. 

Die Firma Wiedemann sichert allen Kunden die ordnungsgemäße Bearbeitung ihrer Bestellungen zu, 
bittet aber aus Arbeitskräfte-Gründen (der Kleinhersteller ist ein Hin-Mann-Betrieb) um Ver¬ 
ständnis, wenn die Bearbeitungszeit länger dauert, als dies allgemein üblich ist. 
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6. Eric Schumann (N) 83.33 

10. Conny Bössert (R) 80.00 

10. Steffen Barth (I) 80.00 

10. Sandro Stocks (A) 80.00 

13. Christian Henning (H) 76.67 

13. Marco Förster (E) 76.67 

15. Jeannette Herschel (T) 70.00 

16. Andy Landgraf (T) 66.67 

16. Dirk Danz (R) 66.67 

18. Stefan Hoppe (H) 63.33 

18. Olaf Boldt(A) 63.33 

20. Michael Stöckel (D) 60.00 

21. Thomas Joseph (C) 56.67 

21. Michael Strauss (S) 56.67 

21. Danilo Kirschner (S) 56.67 

24. Martin Lachmann (A) 46.67 

24. Michael Bense (L) 46.67 

26. Marc Moldenhauer (H) 40.00 

27. Carsten Schütz (A) 36.67 

28. Jan Golze (D) 33.33 

28. Sven Grüner (R) 33.33 

28. Andreas Pölitz (S) 33.33 

Klasse E-HKS (31) 

1. Jens Spicher (H) 93.33 

2. Marc Moldenhauer (H) 93.33 

3. Jan Golze (D) 90.00 

4. Andreas Pölitz (S) 90.00 

5. Christian Henning (H) 90.00 

6. Michael Strauss (S) 86.67 

6. Andreas Trutz (S) 86.67 

8. Conny Bössert (R) 83.33 

8. Marco Förster (E) 83.33 

8. Olaf Boldt (A) 83.33 

11. Stefan Hoppe (H) 80.00 

11. Marcel Domine (H) 80.00 

13. Michael Stöckel (D) 76.67 

13. Martin Lachmann (A) 76.67 

15. Oliver Kutscher (Z) 73.33 

15. Andrö Langenhan (O) 73.33 

17. Dennis Richter (H) 70.00 

18. Enrico Hoffmann (Z) 66.67 

18. Thomas Wurl (Z) 66.67 

18. Rajko Buchwald (Z) 66.67 

18. Carsten Schütz (A) 66.67 

22. Andre Kesselschläger (Z) 53.33 

22. Steffen Mlodoch (L) 53.33 

24. Heiko Goehner (B) 50.00 

25. Danilo Kirschner (S) 46.67 

26. Sandro Stocks (A) 40.00 

27. Jens Döring (R) 36.67 

28. Andy Landgraf (T) 33.33 

29. Frank Risch (O) 26.67 

30. Steffen Schmidt (K) 23.33 

30. Michael Bense (L) 23.33 

Klasse F2-AS (31) 

1. Andre Wenzel (E) 100.00 

2. Mirko Schwick (S) 100.00 

3. Tim Kasprzyk (D) 98.00 

4. Jörn Nötzel (Z) 98.00 

5. Enrico Rapphahn (D) 95.00 

5. Mark Regewski (E) 95.00 

5. Andra Gregorius (I) 95.00 

5. Jens Wabbel (L) 95.00 

9. Michael Horn (L) 94.00 

10. Thomas Grabe (K) 93.00 

10. Torsten Frank (N) 93.00 

10. Frank Wabbel (L) 93.00 

13. Michael Zeiter (C) 92.00 

14. Rene Langner (O) 91.00 

14. Marco Beelitz (E) 91.00 

16. Stefan Pfeiffer (N) 89.00 

16. Daniel Gercke (A) 89.00 

18. Marco Wolf (C) 88.00 

18. Mike Regenbauer (T) 88.00 

20. Danny Schultz (C) 87.00 

20. Rene Müller (T) 87.00 

20. Rena Kluge (S) 87.00 

23. Daniel Wagner (S) 85.00 

24. Frank Elsner (N) 84.00 

25. Ralf Wegner (C) 83.00 

25. Steffen Möller (N) 83.00 

27. Matthias Weitsch (K) 82.00 

28. Steffan Waldhardt (O) 79.00 

29. Jan Strosche (D) 75.00 

29. Marcel Rössner (C) 75.00 


Klasse FSR-3.5S 

R. 

s 

1. Carsten Heine (T) 

48 

9.0 

2. Sascha Lüder (A) 

36 

0.0 

3. Torsten Götzl (Z) 

32 

0.0 

4. Maik Stittrich (K) 

28 

8.6 

5. Rene Kiessig (S) 

26 

16.9 

6. Kerstin Schulze (Z) 

25 

11.0 

7. Thomas Sperfeld (D) 

24 

0.0 

8. Kay Krabiell (N) 

23 

0.0 

9. Christian Schubert (Z) 

22 

2.7 

10. Lars Mair (A) 

21 

0.0 

11. Ralf Looks (A) 

16 

24.0 

12. Stefan Brandt (N) 

11 

0.0 

13. Rico Voigt (E) 

10 

0.0 

14. Raimo Stoffer (A) 

8 

7.1 

15. Danny Nagy (T) 

8 

14.1 

16. Denis Kruse (A) 

3 

0.0 

Klasse F2-BS (29) 

1. Carsten Rempt (O) 

100.00 

2. Rena Langner (O) 

100.00 

3. Mark Regewski (E) 


98.00 

4. Jörn Noetzel (Z) 


94.00 

4. Matthias Weitsch (K) 


94.00 

4. Enrico Rapphahn (D) 


94.00 

4. Michael Brandt (R) 


94.00 


8. Renö Müller (T) 

93.00 

9. Nick Manke (1) 

92.00 

9. Ingo Schellhorn (S) 

92.00 

11. Marco Beelitz (E) 

91.00 

12. Andre Wenzel (E) 

89.00 

13. Alexander Biela (R) 

88.00 

13. Michael Horn (L) 

88.00 

15. Tim Kasprzyk (D) 

87.00 

15. Mike Regenbauer (T) 

87.00 

15. Daniel Wagner (S) 

87.00 

18. Danny Schultz (C) 

86.00 

18. Rena Kluge (S) 

86.00 

20. Jens Wabbel (L) 

84.00 

21. Raphael Wanitschke (R) 

83.00 

21. Marco Wolf (C) 

83.00 

21. Ronald Fliege (C) 

83.00 

24. Daniel Gercke (A) 

82.00 

25. Thomas Grabe (K) 

78.00 

26. Steffan Waldhardt (O) 

64.00 

26. Marcel Rössner (C) 

64.00 

28. Steffen Möller (N) 

21.00 

Klasse F1-2,5St (14) 


1. Denis Kruse (A) 

21.20 

2. Ralf Looks (A) 

23.20 

3. Carsten Heine (T) 

23.70 

4. Sascha Lüder (A) 

24.40 

5. Lars Koppe (E) 

25.20 

6. Carsten Rempt (O) 

27.40 

7. Maik Stittrich (K) 

28.40 

8. Torsten Götzl (Z) 

28.80 

9. Mirko Schwick (S) 

29.00 

10. Torsten Rudolph (K) 

30.00 

11. Danny Nagy (T) 

31.00 

12. Christian Schubert (Z) 

31.90 

13. Rena Kiessig (S) 

32.60 

Klasse F3-ES 


1. Tom Goessgen (D) 

134.40 

2. Ronny Pohl (S) 

131.20 

3. Milan Kamenz (D) 

125.90 

4. Maik Becker (K) 

116.40 

5. Rico Voigt (E) 

111.80 

6. Jens Konrad (N) 

102.40 

Klasse F3-VS 


1. Lars Koppe (E) 

138.28 

2. Ronny Pohl (S) 

135.20 

3. Thomas Sperfeld (D) 

112.00 

4. Maik Becker (K) 

105.60 

5. Kerstin Schulze (Z) 

95.00 

6. Jens Konrad (N) 

62.60 

Klasse F5-ES 


1. Kathleen Borchert (E) 

3.00 

2. Simone Haaske (E) 

9.00 

3. Lars Mair (A) 

15.70 

4. Alexander Strzelczyk (L) 

17.70 

5. Ronald Klein (H) 

19.70 

6. Thomas Prax (L) 

26.10 

7. Carsten Schallmann (A) 

27.70 


8. Sven Wohlgethan (A) 29.70 

9. Steffen Möller (D) 31.00 

10. Stefan Malter (O) 31.70 

11. Sebastian Fecske (A) 36.20 

12. Kay Noeske-Heisinger (D) 39.70 

13. Frank Rehfeld (A) 42.10 

14. Heiko Schmidt (O) 42.70 

15. Micha Zinssmann (T) 45.50 

16. Sebastian Strzelczyk (L) 47.70 

17. Matthias Schurz (D) 55.10 

17. Bastian Salier (O) 55.10 

Klasse DE S 

1. Simone Haaske (E) 80.30 

2. Kathleen Borchert (E) 70.50 

3. Thomas Prax (L) 67.20 

4. Heiko Schmidt (O) 59.00 

5. Frank Rehfeld (A) 52.50 

6. Alexander Strzelczyk (L) 49.20 

7. Matthias Schurz (D) 45.90 

7. Stefan Malter (O) 45.90 

9. Steffen Ahlgrimm (C) 39.30 

10. Torsten Schultz (C) 37.70 

11. Kay Noeske-Heisinger (D) 32.80 

11. Sebastian Strzelczyk (L) 32.80 

13. Steffen Möller (D) 27.90 

14. Bastian Salier (O) 26.20 

14. Carsten Schallmann (A) 26.20 

16. Micha Zinssmann (T) 23.00 

17. Thomas Dehnke (C) 3.30 


mbh-Buchtip 

Konrad Fritze, Günter Krause, 
Seekriege der Hanse. Militär¬ 
verlag der DDR 1989, 271 S., 
Preis: 13,60 M. 

Architektonische Denkmale in 
den deutschen Küstenstädten 
sind für die Menschen der Ge¬ 
genwart das augenfälligste 
Zeugnis von der großen Lei¬ 
stungskraft der Hanse in Han¬ 
del und Kultur. Weniger be¬ 
kannt ist, daß die Hanse auch 
im Schiffbau und im Seekriegs¬ 
wesen eine beachtliche Kreati¬ 
vität aufbrachte. Über diese 
und deren Wirkungen berich¬ 
tet dieses attraktiv aufge¬ 
machte Büchlein. mv 


Kleinanzeigen 


Verkaufe FM-7, Sender m. Batt. u. 
Empf., werksüberprüft 1600 M; 3 Ser- 
vos FM-7 500 M (Gen.-Nr. 85/067/79). 
Bessau, Leninallee 212, Berlin, 1156, 
Tel. 3 75 11 19 

Verkaufe mbh 70-86, kompl. 2 Jg. 18 
M; Flugmodellbaukasten (Anker). G. 
Uhlig, Kl. Olbersdorferweg 2, Ditt¬ 
mannsdorf, 9381 

Verkaufe 2-Kanal-Digit.-prop.-Sender, 
27,12 MHz, Eigenb., funktionst. zum 
Materialwert 200 M (Gen.-Nr. 75 V/ 
004/89); Schiffsmodell, funktionst., z. 
Materialw. 250 M. Lehmann, Ücker¬ 
märkische Str. 22, Schwedt, 1330 
Verkaufe mbh, Jahrgang 80-87 für 50 
M; Jahre 80-82 nicht vollst. Versand 
mögl. G. Schulz, Bahnhofstr. 17, Ferdi¬ 
nandshof, 2113 

Verkaufe Sender Start dp 5 mit Batterie 
620 M (Gen.-Nr. liegt vor), BWF-2,5 mit 
Schalld. 260 M, 2-Kanal-Servoverst. 
250 M und Ladegerät 70 M; wenn mög¬ 
lich nur zusammen! Büchner, Sven, 
Karl-Marx-Str. 10, Bad Blankenburg, 
6823 

Verkaufe 3-Kanal-Servobaustein Va¬ 
riante 3, unbenutzt für 330 M. Günter 
Hecker, Wilh.-Pieck-Str. 28, Jena, 
6902 

Verkaufe Feinmechaniker-Präzisions- 
Drehmaschine (Zwingenberger KG), 
Spitzenhöhe 45 mm, Spitzenweite 130 
mm, 3, 4 und Spezialbackenfutter, sehr 
viel Zubehör, stufenlose Drehzahlrege- 
lung, 5000 M. Angebote an G. Auer¬ 
bach, Sachsendorfer Hauptstr. 20a, 
Cottbus, 7513 

Verkaufe 2 Stck. Servo IS 16, je 160 M; 
automat. Ladeger., 4,8 V und 12 V, 180 
M. Peschke, Ernst-Thälmann-Str. 18, 
Oranienburg, 1400 

Verkaufe 1 Funkfernsteueranlage Start 
dp3. (Gen.-Nr. 82/009/87) 1 Sender mit 
Batt., 1 Empfänger Variante 4, 1 Servo- 
baustein Variante 5 (3 Kan.), Batt. für 


Empf. - alles unbenutzt. 1 Kleinlader 
für NK-Batt. auch einzeln. Alles zusam¬ 
men 1430 M. R. Mehner, Dammweg 2, 
Frankenthal, 8501 

Verkaufe RC-Modellsegeljacht (Opti¬ 
mist), Masthöhe 1,50 m, Wasserver¬ 
drängung 5 kg, f. 2000 M. A. Lins, Nr. 
50, Queienfeld, 6101 
Suche Bild- und Textmaterial, Skizzen 
u. Zeichnungen des Schiffes TITANIC. 
Ronny Lehmann, Bachstr. 35, Kyritz, 
1910 

Suche ferngest. Buggy, Jeep o. Truck, 
Angeb. mit techn. Daten u. Preis bitte 
an A. Schliemann, Friedensstr. 42, Wit¬ 
tenburg, 2823 

Suche Buch „ABC des Segelns"; An¬ 
geb. mit Preis an Hans-Gerd Schubert, 
Hauptstr. 54 PF 175, Friedersdorf, 
8701 

Suche dringend Plastmodellbausätze 
1:72 oder größer: P47, P40, P51, Jak-3, 
MiG-21/23 u. a. Typen. Zuschr. an E. 
Nöller, Singerstr. 112/0701, Erfurt, 
5080 

Suche Modell von Lenins Panzerauto. 
Karl-Heinz Schneider, Dr.-Otto- 
Nuschke-Str. 20, Pirna 2, 8300 
Suche 2 Ruderm. „Servomatic 15S", 
Sperrholz 2- u. 3 mm. Angeb. sehr, an 
M. Rätz, Stillerzeile 98, Bin., 1162 
Suche Modellhubschrauber, RC, flug¬ 
fertig, bevorzugt Mi-24, m. Preisan¬ 
gabe an M. Schulze, An der Weiße 6, 
Arnstadt, 5210 

Tausche Plastflugmodellbausätze Maß¬ 
stab 1:72. Biete NOVO und NOVO-Exp. 
H.-J. Buntfuß, Mitteldorf 7, Schwob¬ 
feld, 5631 

Hobbyaufgabe! Div. Motoren, Maxi, 
Segler, autom. Ladeger., Gummireif, 
jap. Bowdenzüge, alte Holzluftschr. 2,2 
usw., alles im Tausch geg. 1,5-mm-, 
5-mm-, 8-mm-Balsa; Verk. v. 5-100 M, 
Lüppken, Am St. Georg 6, Gardelegen, 
3570 
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Urhebers sowie bei deren Zustim¬ 
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die Postzeitungsvertriebsämter, ln al¬ 
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Im Museum entdeckt 

Ein Nutzkraftwagen aus der „guten, alten" Zeit: der VOMAG Sechstonner 
von 1935 im Modell. Die Vogtländische Maschinen AG (VOMAG) in 
Plauen (Vogtl.) baute in den Jahren von 1934 bis 1936 eine Serie schwerer 
Lastkraftwagen, denen ihre Zweckbestimmung schon „vom Kühler" abzu¬ 
lesen war, die technisch-materielle Vorbereitung des zweiten Weltkrie¬ 
ges. Ausgerüstet mit einem kräftigen Sechs-Zylinder-Dieselmotor, der 
dem mächtigen Laster eine Leistung von 110 PS (81 kW) verlieh, zählte 
der vierschrötige Sechstonner zu den schwersten Nutzfahrzeugen seiner 
Zeit. Einen großen Teil dieser Lastkraftwagen übernahm die Deutsche 
Reichsbahn, einerseits um den bereits offen zu Tage tretenden Konkur¬ 
renzkampf Schiene/Straße zu verschleiern, andererseits um im Kriegsfälle 
die meisten der leistungsfähigen Transportmittel in einer, in staatlicher, 
Hand zu konzentrieren. 

Das sich auf dem Bild mit friedlicher „Sachsenqueli-Pilsner"-Dekoration 
präsentierende 1:10-Modell steht in der Kfz-Abteilung des Verkehrsmu¬ 
seums Dresden. Das Museum im Johanneum hat dienstags bis sonntags 
von 9.00 bis 17.00 Uhr geöffnet. 


Philatelie 


Fi re Engine 1900s 



Mit einem Feuerwehrauto der 
Jahrhundertwende setzten die 
USA ihre Markenfolge mit Dar¬ 
stellungen von Transportmit¬ 
teln fort. Die 20,5-Cent-Marke 


ist im September vergangenen 
Jahres erschienen. 

Eine Ausgabe von Pkw-Typen 
westlicher Konzerne brachte 
eine „Philatelistische Agentur" 
in den USA für Grenada her¬ 
aus. Die ausgewählten Motive 
entsprechen weitgehend dem 
Geschmack potentieller Käu¬ 
fer. Die im Oktober 1988 auf¬ 
gelegte Ausgabe umfaßt 
30 Sondermarken, alle im 
Nennwert von 2 Dollar und je¬ 
weils in Fünferstreifen zusam¬ 
mengedruckt. Für den Modell¬ 
bauer sind diese Marken des¬ 
halb interessant, weil sie je¬ 
weils drei Ansichten eines Pkw 
zeigen. 



Aktuelles von 
(Heftern 

In der Zeitschrift „Der Modell¬ 
bauer" begann 1958 ein „Klei¬ 
ner Lehrgang für Fernlenkama¬ 
teure". Darin ging es um den 
erfolgreichen Bau und Betrieb 
einer Fernlenkanlage. Unser 
Foto zeigt einen nach dieser 
Artikelserie gebauten Hand¬ 
sender zur Fernlenkung von 
Modellen. Er hatte eine Lei¬ 
stung von etwa 0,25 W HF und 
eine Masse von etwa 2 kg. 

I mmmmmmn&k 

Woanders gelesen 

SKRZYDLATA POLSKA (Polen), Heft 22/89: Röntgendarstellung 
der Raumfähre BURAN, Bemalungsvarianten der Pilatus PC-7; 
Heft 23/89: Bemalungsvariante der PZL-130 Orlik; Heft 24/89: Be¬ 
malungsvariante einer belgischen F-16. 

MODELIST KONSTRUKTOR (UdSSR), Heft 5/89: Typenplan des 
Zerstörers TASCHKENT aus dem Jahr 1941; Miniplan, ausführli¬ 
che Erläuterungen und Bemalungsvarianten des sowjetischen 
Schul- und Übungsflugzeuges UT-2 aus dem Jahr 1935; Miniplan 
des Jeeps „DODGE" WC-51. 

„Krilija Rodiny" (UdSSR), Heft 5/89: Dreiseitenriß, Miniplan, Farb¬ 
fotos des Schul- und Übungsflugzeuges Su-28; Vierseitenriß und 
Fotos des Hubschraubers Mi-24. 



Erleuchtung 

„Liebling, hast Du etwas dage¬ 
gen, wenn ich die Lampe aus¬ 
schalte?" 

„Natürlich nicht, Egon." 

„Und wenn ich die Gardinen 
zuziehe, Schätzchen?" 

„Ach, tu das doch." 

„Darf ich die Kerze auch noch 
ausblasen?" 

„Selbstverständlich, liebster 
Egon." 

„Jetzt ist es schön dunkel hier. 
Darf ich Dich um etwas bit¬ 
ten?" 

„O ja, Egon, ich kann es kaum 
erwarten." 

„Dann schau Dir bitte mal die 
erleuchtete Positionslampe in 
meinem neuen Buddelschiff 
an!" 


... hab’ mal 
ne Frage 

Ihrer Zeitschrift entnahm ich, 
daß es verschiedene Raketen¬ 
modellklassen gibt. Können 
Sie mir mitteilen, um welche 
Klassen es sich dabei handelt? 

Pit Kaufmann, Berlin 
Raketenmodelle werden nach 
dem FAI-Sportcode-Modell- 
flug, Sektion 4 b (Raumflugmo¬ 
delle) eingeteilt und bezeich¬ 
net. Für sportliche Wettbe¬ 
werbe werden folgende Rake¬ 
tenmodelle unterschieden: S1 
(Höhenmodelle), S2 (Nutzlast¬ 
modelle), S3 (Fallschirm-Dau¬ 
erflugmodelle), S4 (Raketo- 
plane), S5 (Maßstab-Höhenmo¬ 
delle), S6 (Streamer-Dauerflug¬ 
modelle) und S7 (Maßstabmo¬ 
delle). 


Freundschaftsdienst 

Sowjetischer Modellbauer möchte mit einem Modellbaufreund 
aus der DDR in Verbindung treten. 

Biete Flugzeugmodelle, Maßstab 1:72 (Nowo, Ogonjok, Mir); 
Kampftechnik, Maßstab 1:43 (Metall); Automodelle Maßstab 1:43 
und Panzermodelle im Maßstab 1:35 (Plast). 

Suche Flugzeugmodelle im Maßstab 1:72 von 1936 bis zur Gegen¬ 
wart, Zeichnungen von Flugzeugen (1:72) sowie Luftfahrtlitera¬ 
tur. 

Zuschriften unter dem Kennwort „Freundschaftsdienst 8'89" an 
die Redaktion senden. 


TEXT: FEIGE. SCHWADE, aus: modelar, prop 
FOTOS: FEIGE, KERBER, SCHWADE, aus: modelar. prop 
HUMOR: JOHANSSON 




















ImAäm. 

Aus der Welt des 
großen Vorbilds 

Nur wenige historische Segelschiffe 
existieren heute noch im Original, so 
daß der Modellbauer das zum Ver¬ 
gleich heranziehen muß, wonach man 
meist das Original gebaut hatte: das 
Werftmodell. Eines der schönsten, 
heute noch vorhandenen Modelle des 
17. Jahrhunderts, ist das Modell der 
H.M.S. PRINCE von 1670. Das Original 
wurde von Phineas Pett jr. entworfen 
und lief 1670 in Chatham vom Stapel. 
Mehrere Jahre diente das Schiff dem 
Duke of York als Flaggschiff, bis es 
1692 abgewrackt und ein Teil der Bau¬ 
hölzer für die ROYAL WILLIAM ver¬ 
wendet wurde. Nach dem Modell 
hatte die H.M.S. PRINCE folgende 


Abmessungen: 

Länge im Kiel: 13V = 39,929 m 
Breite auf Spant: 45'8" = 15,863 m 
Tiefe im Raum: 19' = 5,791 m 
Tiefgang: 21'5" = 6,528 m 
Tragfähigkeit: 1 395 ts 
Bewaffnung: 100 Kanonen 
Besatzung: 670 bis 780 Mann. 


◄ Heckansicht 


Vorschiff A 


◄ Ansicht des Halbdecks 

Spruch des 
Monats 

Die Arbeit 

macht den Gesellen. 

Goethe: 

Aus „Kunst und Altertum" 1821 



„Siehst du mein Junge - so werden 
diese kleinen Motoren aufgezogen." 



Modellsport international 



◄ Das in der tschechoslowa¬ 
kischen Modellbauzeitschrift 
„modelar" abgebildete Sport- 
RC-Modell „Albatros L-39" be¬ 
sitzt eine Spannweite von 
1219 mm, ist 1 050 mm lang 
und 2 200 g schwer. Das für 
den Kunstflug geeignete Mo¬ 
dell wird von einem MVVS- 
6,5-Motor angetrieben. 


◄ ◄ Dieses Segelflugzeugmo¬ 
dell eines tschechoslowaki¬ 
schen Modellsportlers be¬ 
sticht durch seine ausgewoge¬ 
nen Proportionen. Der F1E- 
Segler hat eine Spannweite 
von 1 500 mm, eine Länge von 
700 mm, ist 350 g schwer und 
wird von einem Magneten mit 
dem Durchmesser von 
10 mm x 45 mm gesteuert. 


Den Nachbau des Mercedes 
Simplex Motors 1909 fertigte 
Leopold Koppel aus Waidach 
(Österreich) in knapp 700 
Stunden Bauzeit. Das Modell 
hat einen Durchmesser von 
30 mm, einen Hub von 35 mm 
und eine Drehzahl von 
5 500 min- 1 . ▼▼▼ 
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